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АЛҒЫ СӨЗ 


Бұрынғы Одақта шетелдер жөнінде кеп жазылатын. 
“Бірақ бұл негізінен мәскеулік журналистер мен ғалымдар- 
дың еншісіне тиіп келген еді. Ал бәрі жөніңде, соның 
ішінде экономика жайында да солар айта алатын. 

Республикалардың мамандары мен шаруашылық басшы- 
лары үшін шетелге іссапарға шығу сирек кездесетін. Бұрын- 
ғы одақтас республикалардың егемендік алуына байланыс- 
ты жағдай өзгерді. Дүние есігі бізге де ашылды. 

Алайда біздің міңдетіміз, тегіңде, іскерлік байланыстар 
орнату және шетелдегі барлық бағалы нәрсені үйрену ғана 
емес, сонымен қатар оларды өз көзімен көруге әзірге 
мүмкіндігі жоқ адамдардың қалың қауымына жеткізуге ты- 
рысу болмақ. Осы тұрғыдан алғаңда, ұсынылып отырған 
шағын кітап - біздің егемеңді республикамыздағы алғаш- 
қы тәжірибенің бірі. 

Бірден айтып қояйын: бұл жазбалар зерттеу емес, Жа- 
пониядағы, Ирандағы немесе Германиядағы өмірдің сан 
алуан қырларын кәп жыл бойы зерделеудің жемісі емес, 
қайта лекциялардан, мамандармен сұхбаттардан, басшы- 
лармен келіссөздерден тәптіштеп жазып алынған жазба- 
лар ғана. Қаңдай болып шыққанын өздеріңіз айтарсыздар, 
оқырман. 


осы ЖАҚТАН ЭКОНОМИКА ШАПАҒЫ 
БОЛАШАҚТА ШҰҒЫЛАСЫН ШАШПАҚ 


1991 жылдың желтоқсан айында бұрынғы Одақтың көлік. 
сауда және құрылыс ұйымдары басшыларының үлкен то- 
бын Токио қаласында орналасқан Халықаралық коопера- 
цияға жәрдемдесу орталығы шақырды. 35 адамның екеуі 
- Беларусьтен, мен - Қазақстаннан едік те, қалғаны Ре- 
сейден болатын. Сондықтан маған Жапонияда болып қана 
қоймай, тұтас лекциялар ҡурсын тыңдау, кәсіпорыңдарды 
аралап көріп, осы ел халқының өмірімен танысу бақыты 
тиді деп ашық айтуыма болады. 

Орталықтың өзі шетелдермен, олардың кәсіпорыңдары- 
мен, кәсіпкер топтарымен кооперациялық байланыстар ор- 
нату жөніңде министрліктерге, ұйымдар, жекеше фирмалар- 
ға көмек көрсету үшін құрылған қоғамдық ұйым. Орталық- 
тың бюджеті оның көрсететін қызметінен алынатын шарт- 
тық түсімдерден құралады. Сонымен бірге Орталық дәлірек 
айтқанда, оның 1500 қызметкері Азияның, Африканың, 
Шығыс Еуропаның елдеріне техникалық және гуманитар- 
лық көмек көрсетеді. Орталықтың Халықаралық бөлімінің 
бастығы Хасимото мырзаның айтуына қарағанда, Одақпен 
арадағы жұмыс еңді ғана басталып келеді. 199ТІ жылғы 
желтоқсан айында ТМД әлі құрылмаған еді, сондықтан 
Орталықтың еңдігі жерде бұрынғы Одақтың тәуелсіз ел- 
дерімен, тегінде, бәрін жаңадан бастауына тура келетін. 
Егер де Қазақстанның ең болмағанда 30-40 маманы Ор- 
талықта болып, экономикалық керемет жасаудың жағон- 
дық тәжірибесін зерттеуге мүмкіндік алса, бұл өте-мөте 
пайдалы болар еді. 

Мәскеу қаласының Шереметьево ауежайынан Токио 
эуежайына ұшып жету тоғыз жарым сағат уақыт алды. 

Алғашқы әсерлер мейлінше ұнамды - ұшақтан шығып, 
елге кіруге рұқсатты ресімдеуге 20 минуттай ғана уақыт 
кетті (ал Шереметьевода болса бұған кем дегенде 2 са- 
ғат керек болар еді). Орталықтың бізді күтіп алған әкілдері 
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жарты сағаттан кейін Токиоға бастады, Қалаға апаратын 
жол - аса жоғары техникалық деңгейде салынған, ұзын- 
дығы 80 километрдей тез жүруге арналған тас жол екен, 
әрі мұнтаздай таза. Жалпы, мұңда бірден көзге түсетін 
ең сипатты нәрсе - тазалық. Жолдың сол жағымен 
жүріледі. Оңда жүрген! үшін ақы тәленеді, әрбір 30-40 ҡм 
сайын өткізу орындары бар, бір сәт аялдаған кезінде 
жүргізуші кабинадан шықпай-ақ есеп айырысады; алайда 
бүкіл сапарға бірден ақы төлеп қоюға да болады, бұл жағ- 
дайда ақы төленгені туралы қағазды әйнектен көрсету 
жетіп жатыр. 

Бізді қалалық темір жол стансасының жанындағы мей- 
манханаға орналастырды. Содан шамамен жүз елу метр- 
дей жердегі көлік торабында жүрдек пойыз темір жолы, 
қалалық орам жол мен оны кесіп өтетін бағыттағы метро 
жолы тоқайласады екен, бірақ біз мүлде ешқандай тар- 
сыл-гүрсіл дауыс есіткен жоқлыз. Мейманхана жаныңда 
құрылыс салынбаған бір шаршы метр жер жоқ, тіпті өтпелі 
жолдарға да дүкеңдер, кафелер, дүңгүршектер салынған. 
Мейманхана бір үлгілес үйлердің тұтас кешені құрамына 
енеді, ал оларда банкілер мен фирмалардың офистері ор- 
наласқан. Барлық жер де мұнтаздай тап-таза, көк майса- 
ның әрбір шаршы метрі немесе әрбір бұта ұқыпты 
күтілген. Мейманхана мен стансаның бүкіл төңірегі қиялы- 
на қанат біткен суретшінің қыл қаламынан туғандай құлпы- 
рып тұр, 

Жергілікті ұғым бойынша орташа саналатын мейманха- 
наның өзі жайыңда да бірер сөз айта кетейік. Нөмірлері 
бір орыңды, негізінен пластикпен және жуылатын тұсқа- 
ғазбен безендірілген, оның үстіне бәрі тұтас сияқты әсер 
қалдырады: жапсырылған жігі де, саңылауы да байқалмай- 
ды. Ванна да пластиктен жасалған. Электрмен жылытыла- 
ды, ауа суықтықтан ыстықтыққа дейін реттеліп отырады. 
Бәрі де жайлы, оның үстіне Батыс елдерінде жоқтары дә 
қарастырылған. Тіпті жарықты қосатын түйменің жанып 
тұруы, ілмегінен алғанда жанатын электр шамы да, шай 
немесе кофе үшін су қайнатып алуға болатын, жазу үстелі- 
не орнатылған электр плитасы да бар. Жуынатын орында 
жуынып-шайынуға арналған керек-жарақтың бәрі - тарақ, 
тіс шетқасы мен паста, ұстара, сабын тұрады және бұлар- 
дың бәрі бір рет пайдалануға арналған, күнде таңер- 
теңгісін пайдаланылмаған жаңасымен алмастырылып оты- 
рады. 

Барғаннан кейінгі келесі күні, аздап таныстықтан кейін, 
бізге Ообирин университеті халықаралық факультетінің 
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профессоры Такамото Гееру Жапонияның әлеуметтік және 
әкімшілік жүйесі туралы лекция оқыды. Ол жапон қоғамы- 
на тән белгі заң жүзіндегі тұрақтылық пен тәртіп екенін 
айтты. Дүние жүзіңде қылмыс деңгейі ең төмен елдердің 
бірі. Бұдан экономикалық жағынан ұтыс көп: қоғамдағы 
қауіпсіздікті қамтамасыз етуге, сақтандыруға жұмсалатын 
шығын мейлінше аз, үйлер мен дүкендер салу арзанға 
түседі. 

Жалон қоғамына тән екінші белгі - байлықты жер ре- 
формасы, үдемелі салық жүйесі арқылы біркелкі бәлу. 
Жылдық табыс жылына 2 миллион менге дейін болған жағ- 
дайда (1 американ доллары 128 жапон иеніне тең) табыс 
салығы алынбайды, ал табыс жоғары болған кезде салық 
оның 70 процентіне дейін жетеді. Мұраға салынатын салық 
өте жоғары, ол үш рет мұраға өткен жағдайда іс жүзіңде 
бүкіл дәулет салыққа кетеді. Жапондар балаларына ең 
бастысы білім мен тәжірибе беру деп санайды. Сонымен 
бірге жерге, жерді мұраға қалдыруға салынатын салық 
басқаларына қарағанда едәуір төмен, ауыл шаруашылығы- 
на осы арқылы қолдау жасалады. 

Үшіншісі - басқалардың білімдері мен мәдениетін бел- 
сеңді түрде қабылдау: ертедегі тарихта - Қытайдан мәде- 
ниет пен буддизм, кейініректе - Португалиядан білім, ал 
ең жаңа тарихта Америка мен Ұлыбританиядан саясат, 
мәдениет және демократия саласындағы білім қабылдан- 
ған. Ресей - әдебиетке, Германия - медицинаға ықпал 
жасаған және т. т. 

Профессор өмірдің өзінің ескі, дәстүрлі мәдениетін сақ- 
тауды төртінші сипатты белгі деп атады. Жаңа мәдениет 
пен Технологияны қабылдай отырып, жапондарда өзіне, өз 
мәдениетіне, өзінің өмір салтына адал, көзсіз бас июшілік 
те, өздерінің өмір салтын кемсітушілік те жоқ. Бұл орай- 
да тіпті жеңімпаздардың - американдардың мәдениеті де 
қабыл алынған. 

Профессор Жапонияның саяси жүйесі, саяси партиялар 
туралы да толық айтып берді, Билеуші партия -- либерал- 
демократиялық партия, партияның президенті өзінен-өзі 
премьер-министр болады, бірақ партияға іс жүзіңде бас 
хатшы басшылық етеді. Олардың екеуі де әр түрлі фрак- 
циядан болады. Бас хатшы бюджет мәселелерімен айна- 
лысады, парламент мәжілістерін ұйымдастыру жөніндегі 
комитетті басқарады, депутаттыққа каңдидаттар іріктеу, 
сайлау алдындағы күресті ұйымдастыру, қаржыландыру 
мәселелерін шешу жөнінде көп жұмысты талап ететін сай- 
лау істерін жүргізеді. 
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Жалпы мәселелер жөніндегі комитеттің төрағасы бар, 
ол комитет түрлі фракциялардың өкілдерінен тұрады және 
партияның саясатын талдап жасайды, сьездерді ұйымдас- 
тырады. Сьездер жылына бір рет өткізіліп, небәрі бірне- 
ше сағатқа созылады, яғни баслық мәселелер іс жүзінде 
комитетте пісіп-жетілдіріледі. Либерал-демократиялық пар- 
тиядағы фракциялар, шын мәнінде. шағын партиялар, олар- 
дың төртеуі - неғұрлым ір! және екеуі - ұсақ фракция- 
лар. 

Тағы да төраға басқаратын саяси комитет, министрлер 
санына сәйкес 20 шақты қосалқы комитет бар. Бұл заң 
жүзінде баянды етілмеген, бірақ 1946 жылдан бастап 
дәстүрлі жұмыс істеп келеді. Комитеттер мен қосалқы ко- 
митеттердің мүшелері сонымен қатар сайлануға да ұсы- 
нылып, парламент палаталарының депутаттары болып сай- 
ланады, сонымен бірге парламент комитеттеріне де кіреді. 
Депутаттар әлденеше рет сайланып. тәжірибе мен білім 
жинақтайды, сөйтіп партияның қосалқы комитеттері мен 
парламенттік комитеттерде енді кәсіби-мамандар сетінде 
жұмыс істейді және соның арқасында әте ықпалды адам- 
дарға айналады. 

Депутаттардың жалақысы стажына байланысты жылына 
12 миллионнан 15 миллион иенге дейін болады, ал саяси 
қызмет жүргізу үшін қосымша қаражат беріледі. 

Сонымен, билеуші партия парламент пен үкіметтің 
жұмысына толық бақылау жасап, оны ұйымдастырып оты- 
рады. Сонымен бірге партияны басқаратын немесе оның 
басшы активі болып саналатын саясатшылардың өзі пас- 
ламентке де үкіметке де басшылық етеді; парламент мүше- 
лері де, үкімет мүшелері де кәсіптік жағының жоғары бо- 
луымен ерекшеленеді, бұл орайда олар парламенттен 
үкіметке және керісінше үнемі ауысып отырады, яғни жүйе 
саясатшылардың тұрақты тобының тәжірибесі мен біліміне 
сүйене отырып жұмыс істейді. Тегінде, бұл жүйені егжей- 
тегжейлі зерттеп, пайдалы жақтарының бәрін қабылдаған 
жен болар еді. 

Бізде де - Орталық Комитеттегі адамдар да, министр- 
лер де, депутаттар да белгілі бір адамдар болған деп айту- 
шылар болуы мүмкін. Бірақ бізде көп партиялылық, яғни елді 
басқару мүмкіңдігі үшін қатаң да шиеленіскен күрес, әз сая- 
сатын ұсыну және оны қарсыластарының үздіксіз сынауы 
жағдайыңда жүзеге асыру болған жоқ. Соңдықтан парламент, 
барлық деңгейдегі жоғарғы кеңестер бізде жұмыс істемейтін 
де, түрі өзгертілген болып табылатын. 

Сірә, Жапонияда қайран қалдыратын бірінші нәрсе - та- 
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залық, екіншісі - адам айтқысыз тыныштық екенін мен атап 
өткен де болатынмын. Барлық уақытта және жұрттың бәрі 
сабырлы сөйлеседі, егер әуен ойналса, қатты ойналмай- 
ды, көліктің салдыр-күлдірі болмайды, дүкеңдерде сал- 
ғыласып жататын жан көрмейсің. Бәрінің де айырмашы- 
лығы қандай... 

Бірінші жұмыс күнінің аяғында Жапонияның көлік ми- 
нистрлігіне бардық, ал бұған мен ерекше мүдделі бола- 
тынмын. 

Жапонияда көлік министрлігінің құрылымы мен адам 
саны бюджетте ұсталады, оңда 37 500 адам жұмыс 
істейді. Министрліктің орталық аппараты - 1919 адам және 
мынадай бөлімшелерден тұрады: министрліктің хатшылығы 
- 281 адам, көлік саясаты бюросы - 273, темір жол бю- 
росы - 170, жол көлігі бюросы - 267, теңіз көлігі бюро- 
сы - 96, теңіз технологиясы мен қауіпсіздігі бюросы - 
219, порттар мен гаваньлар бюросы - 191, азаматтық 
авиация бюросы - 422 адам. 

Министрлік жанында кеңестер мен комитеттер, көмекші 
органдар да бар. Аймақтық кеңселерде 15 мыңдай адам 
жұмыс істейді. Бұл бөлімшелерге қоса тағы да Теңіздегі 
қауіпсіздік басқармасы, метеорология басқармасы, теңіз- 
де жүзу ісіңдегі еңбек қатынастары жәніндегі комиссия 
және ақырыңда, теңіздегі оқиғаларды тексеру жөніңдегі 
басқарма бар. 

Шынына келгенде, қызметшілер мен мамаңдардың тұтас 
армиясы көлікті басқарудың мемлекеттік міндетін жүзеге 
асырады. Жапонияда көлік және тасымал қызметін көрсе- 
ту рыногы жақсы дамыған, бірақ оны мемлекет, дәлірек 
айтқанда, үкіметтің толық өкілетті өкілі - көлік министрлігі 
толық реттеп отырады. Көлік жөніңде мен кейініректе то- 
лығырақ айтып .беремін, ал қазір жүк тасымалы саласын- 
дағы кәсіпкерлікті реттейтін негізгі заңдарды атап өтпекпін. 
Бұлар - автомобильмен жүк тасу саласындағы кәсіпкерлік 
туралы, каботаждық теңіз тасымалы саласындағы 
кәсіпкерлік туралы, темір жол көлігі саласындағы 
кәсіпкерлік туралы, теңіз кәлігі туралы, әуе көлігі туралы, 
жүк тасымалы саласындағы кәсіпкерлік туралы, қойма қыз- 
меті туралы, порт тасымалы саласындағы кәсілкерлік ту- 
ралы заңдар. Шынында да, рынок базар емес, қайта 
үкімет басқарып отыратын еркін кәсіпкерлік үрдісі! 

Терасима мырза бізді кабинетінде біздегі дәстүрлі ұзын 
үстелсіз қабылдады. Мұңдағы жағдай қарапайым және со- 
нымен бірге жанға жайлы - шағын аласа үстел, айналды- 
ра екі диван, креслолар қойылған. Сұхбат кезінде ми- 
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нистрдің орынбасары Одақ ыдырағаннан кейінгі жаңа жағ- 
дайға қайран қалатыңдығын және кіммен, қалай ынтымақ- 
тасатындығына мазасызданғандығын жасырмады. Оған 
Трансазия магистралы жөніңде өзім апарған материалдар- 
ды, алма бейнесі мен «Алматы» деген жазу тоқып жазыл- 
ған шағын кілемшені табыс еттім, бұл оның республика 
мен оның астанасы туралы толып жатқан сұрақтар қоюына 
себепші болды. 

Кешкісін көлік министрлігі қаланың ең жақсы мейман- 
ханасында кешкілік-банкет өткізді. Іргелі үй, керемет 
өңделген, ондаған залы бар бірінші қабаттағы кең де ұзын 
дәліздер. Ең басты вестибюль - металмен және көлең- 
келі әйнектен жасалған, биіктігі төрт қабатты алып жа- 
тқан, мейлінше таңғажайып түрдегі шамшырақтар жарқы- 
ратып-жайнатып тұрған доға сияқты үлкен зал. Залдағы 
колонналар салқын қоңыр түсті мәрмәрмен қапталған және 
осы жағдайда жапырағы жоқ, діңі мен бұтақтары ғана бар, 
биіктігі 5-6 метр болатын, көз қарықтырарлықтай әппақ 
оншақты жасанды ағаш қойылған. Қиял жетпейтін ғажайып 
әсер қалдырарлықтай-ақ! 

Банкет өткізудің өз тәртібі болды. Оны жүргізуші ашып, 
сонан соң қабылдаушы жақтың лауазымы жоғары адамы 
мен меймандар жағының лауазымы жоғары адамы сәз 
сөйледі. Бұдан кейін меймандар мен қожайыңдар залға 
тарап, топ-топ болып жиналып, әңгіме-дүкен құрды және 
іскерлік мәселелерді талқыласты. 

Барлық сусыңдарға су қосылып, мұз салынған, вискиге 
содалы су араластырылған, арақ, коньяк таза күйінде 
берілмейді, жақсы сыра мен шырыңдар көп. Жеңіл-желпі 
басытқы қойылған, үстелдерден емін-еркін алуға болады. 
Жапондар мұңдай банкветтерде ашық-жарқын, ілтипатты, 
әрбір мейманмен сейлесіп, қысылып-қымтырылмайтын жағ- 
дай туғызады. Бізден айырмашылығы - аз жеп, аз ішеді. 

Сыртқы істер министрлігінің, көлік министрлігінің 
өкілдерімен әңгімелестім, бірақ банкеттегі қабылдаушы 
жақтың деңгейі, менің ойымша, жоғары емес тәрізді, 
тегіңде, мұны біздің сапарымыздың ресми сипатта бол- 
мауымен түсіндіруге болар. 

Халықаралық кооперацияға жәрдемдесу орталығының 
президенті Насегава мырзамен таныстым. Оған жапон биз- 
несімен ынтымақтасу мүмкіңдіктерін бағалау үшін Қазақ- 
станға сарапшылар тобын жіберуді ұсындым. 

Сонымен бірге Күншығыс елімен одан әрі таныса 
бердік. Жеке байланыс, экскурсиялар, лекциялар болып 
жатты. Солардың кезектегі біреуі - Сэйкэй университетінің 
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профессоры Хироно Ренитидің лекциясы - нарықтық және 
жоспарлы экономиканың өзара ықпалына арналды. 

Соғыстан кейін, Жапония оккупацияланған жағдайда, 
жартылай феодалдық тәртіптен демократиялық қоғамға әту 
жүзеге асырылған. Бұл кезде Қытайда революция жеңіп 
шығып, Шығыс Еуропа елдерінде социализм мен халық- 
тық демократия жағына қарай өзгерістер болған еді және 
сол кезде Жапонияда да халықтық демократия орнатқан 
жән сияқты, социализм идеясы оған жақынырақ тәрізді 
көрінген екен. Алайда Жапония капиталистік демократия 
жолын, ал экономикада нарықтық қатынастарды таңдап 
алыпты. Профессордың айтуынша, бүгінгі таңда Монғолия, 
Қытай, Вьетнам және басқалары нарыққа көшу кезеңін 
бастан кешіруде, бұл орайда Монғолиядан басқасыңда на- 
рыққа көшу барысын коммунистік партиялар басқаруда. 

1946 жылы Жапонияның бір тұрғынына шаққанда жалпы 
гадыс 45 доллар болып, 1990 жылы 30 мың долларға дейін 
ескен. Егер соғысқа дейінгі кезеңде экономикалық саясат 
саяси және экономикалық әдістермен жүзеге асырылса, 
соғыстан кейінгі жылдарда экономикалық. рыноктық 
әдістерге артықшылық берілген. Бұл орайда қор жинауға, 
дамуға баса көңіл бөлінген. Қсғамда қарапайымдылық 
және ынсаптылық, идеологиясы енгізілген: әрбір азамат, 
тіпті үкімет мүшесі де, жеке тұтынуын шектеп, қарапайым 
тұруға тиіс. Хироно мырзаның айтуынша, бүгінгі таңда 
Одақта да, тіпті қазіргі Жапонияда да басқаша әмір сал- 
тына үміт артуға болмайды. 

Дамуға, қор жинақтауға, шетелден жаңа техника мен 
технология енгізуге, шетелдік инвестицияларға, ауыл іна- 
руашылығын дамытуға салық жеңілдіктері белгіленген. 
Мұндай саясатты жүргізу үшін тиісінше қаржы мекемелері 
құрылған. 

Жапондық даму жолы - мемлекеттік және жекеше сек- 
тордың тығыз ынтымақтастығы, қоғамда осындай ой-пікір 
үстем. Жапонияда бесжылдық жоспар - басшылық жос- 
пар жасалады, оны жасауға үкімет, жекеше сектор және 
ғалымдар қатысады. Осы арқылы консенсусқа, ортақ 
міндетті ұғынуға қол жеткізіледі. Әрбір кәсіпкер, фирма 
мен компания өз кәсіпорны мен саласының қалай дамуға 
тиіс екенін түсінеді. Үкімет жоспарды орындауға мәжбүр 
етпейді, қайта одан әрі даму міңдетін қояды, тиімді салық 
және тариф саясаты арқылы жекеше кәсіпкерлікті дамыту 
үшін жағдай жасауға артықшылық береді. 

Үкіметтің тағы бір маңызды Міңдеті бар, ол бүкіл ха- 
лықтың жалпы айқындамасын жинақтап көрсету, қоғамның 
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индустриялық күшін ғана дамытып қоймай, халықтың әл- 
ауқатын арттыру, табыстың біркелкі бөлінуіне, ұлттың 
тұрмыс деңгейін арттыруға, табыстағы айырманы азайтуға 
ұмтылу. 

Профессор Хироно соғыстан кейінгі Жапонияның да- 
муын қамтамасыз еткен 5 факторды атап көрсетті. Бұлар: 
білікті, тәртіпті жұмыс күшінің болуы; ішкі жинақтың жоға- 
ры деңгейі; жекеше сектордағы кәсіпкерлік рухы; үкіметтің 
жоғары даму қарқынын қолдау саясаты; алғашқы төрт Ффак- 
торды іске асыру үшін саяси тұрақтылық. 

Мұның бәрі сауда мен бағаны ырықтандыру, валюта- 
ның тұрақтылығы және шетелдік инвестициялар арқылы 
көтермеленіп отырды. 

Бірақ жапон экономикасында оның өзіне тән ерекше 
проблемалар да бар. Жапонияда жұмыс күші жеткіліксіз, 
баланың тууы аз, қоғам қартайып барады, жас ұрпақ, про- 
фессордың бағалауынша, онша жақсы жұмыс істемейді. 

Жапонияда жалпы табыстың 18 проценті қор жинақтауға 
бағытталады - бұл өте жоғары деңгей. Жапоңдардың жеке 
жинақ қаражаты /58 триллион иен болады - экономика 
да, үкімет те осыған сүйенеді. 116 триллион иенге мемле- 
кеттік облигациялар шығарылған - бұл тапшылық, үкіметтің 
берешегі жекеше жинақ қаражатымен өтеліп, инфляция да 
осы арқылы тежеледі, АҚШ-тағы да орасан зор тапшы- 
лық ішінара жапондардың жекеше жинақ қаражаты есебі- 
нен өтеледі. АҚШ-та әрбір екі апта сайын мемлекеттік об- 
лигациялар шығарылып, олардың 30-40 процентін жапон- 
дар сатып алады. 

Сонымен бірге Жапония жыл сайын шет мемлекеттерге 
10 миллиард доллар экономикалық көмек беріп отырады, 
ал дүние жүзі бұл соманың көбейтілуін талап етеді. Алай- 
да қазіргі кезеңде үкіметтің әзі де мемлекеттік бюджет 
тапшылығына ұшырап отыр. Ал егер ол экономикалық 
көмекті көбейтетін болса, тағы да жекеше жинақ қаражат- 
қа алақан жаю керек болады. 

Біздің өтінішіміз бойынша, профессор Хироно ТМД рес- 
публикаларыңда жүзеге асырылып жатқан нарықтық эко- 
номикаға көшу жоспарлары туралы өз пікірін айтып, олар- 
ды мынадай басты-басты үш тармаққа жинақтады: 

1. Нарыққа қысқа мерзім ішінде кәшуге болады деп 
санау қате - бұрынғы Одақ республикалары үшін кемінде 
10-15 жыл керек. 

2. Оған көшуді қиындықсыз және өз күшімен жүзеге 
асыруға болады деп санау да қате - көшу кезінде ора- 
сан зор қиындықтар ұшырасады және оларды жеңу үшін 
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сырттан зор, жаппай көмек - азық-түлік, материалдық 
және инвестициялық көмек көрсетілуі қажет. 

3. Басқаруға келмейтін қоғам да нарыққа көшеді деп 
санау аңғалдық - оған көшу үшін саяси тұрақтылық қажет, 
жекеше сектордың мұрыңдық болуы және еңбек тәртібі, 
қоғам мен нарыққа беттеген жолдағы үйлесімділік, 
үкіметтің жекеше сектормен ынтымақтастығы керек. 

Бірақ бұрынғы Одақта табиғи ресурстар, ұлтжандылық, 
білікті жұмыс күші бар және айтарлықтай көп мерзімде 
нарыққа көшудің болуы ықтимал. . 

Енді күнделікті өмірдегі жапон рыногы дегеннің не 
екенін өзім алған әсерлерден мысал келтіре отырып кәрсе- 
туге тырысайын. Елдегі орташа жалақы айына 250-350 
мың иен, яғни шамамен 2-3 мың доллар. Осы жалақының 
шамамен үштен бірі тұрғын үйге ақы төлеуге кетеді. Біздің 
тілмашымыз, Киевтен барған стажер Татьяна Токиодан бір 
сағат жүретін жердегі көп қабатты үйден бір бөлмелі 
пәтер жалдап тұрады, бұл оған айына 60 мың иенге 
түседі. Егер 2-3 бәлмелі пәтерде тұрса, бұл жалақының 
нақ үштен бірі болады. 

Мейманхана жанындағы дүкеннен мен әуелі азық-түлік 
бағасын айнытпай көшіріп алдым, бір қалаш нан - 150 
иен, бір килограмм маңдарин - 8385, банан - 300, капус- 
та - 168-280 иен. Бір қорап сигарет 200-ден 300 иенге 
дейін тұрады, қаңылтыр қалбырдағы алкагольсіз сусыңдар 
- 200-400 иен, алкагольді ішімдіктер - 1000-3000 мен. 
Егер цифрлар жалықтыра қоймаса, киім-кешектің құны 
мынадай: галстуктер - 500-1500 иен, әйелдердің жүннен 
тоқылған күртешелері - 15-30 мың, ерлер костюмі - 15- 
20 мың, ерлердің қарапайым күртелері - 10-20 мың, был- 
ғары күртешелері - 30-40 мың иен, жейделер - 2-5 мың 
мен. 

Егер доллардың 125-130 иен, ал бізде доллардың ба- 
зардағы бағасы бұдан да жоғары екенін ескерсек, онда 
бәрі де сұмдық қымбат, тіпті тауардың біздегі базар ба- 
ғасымен салыстырғанда да қымбат деп санауға болады. 
Бірақ айына орта есеппен 250--350 мың иен жалақы алған- 
да, 10 костюм сатып алуға болады және мұны бізбен, 
әрине, ешбір салыстыруға болмайды. Жұмыс істейтін әрбір 
адам жылына 2 рет сыйлық -- бонус алады, ал осы сый- 
лыққа орташа класты автомашина сатып алуға болады. 
Жұмыс істеуші жапон осылай істей алады және де мен 
мұны ерекше атап керсеткім келеді. Жұмыс істемейтін- 
дердің жағдайы мүлде басқаша, ол жөнінде кейінірек 
айтылады. | 
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Енді жапондардың жұмысқа көзқарасы жөнінде бірер 
сөз. Таңертең, таңғы астан кейін серуеңдеп жүргенде, біз 
жұмысқа асығып бара жатқан қызметшілерді байқадық, 
кейбіреулері жүгіріп те бара жатты, өйткені кешігіп қалу 
- жалпы алғанда, жергілікті ұғым емес. Мекемеге кіре 
берісте күзетші тұрады - ол әрбір адамға, атап кәрсе- 
темін, есіктен кірген бірнеше жұз қызметшінің арқайсысы- 
на бас иіп сәлемдесіп, ізгі тілек білдірген сөздер айтады. 
Мақ осы үйдің жанында жұмысшы бұтаны қырқып жұр 
және де мұны қолмен емес. двигателі бар арнаулы шағын 
шөпшапқышпен (оны тіпті қалай атауды да білмеймін) істеу- 
де. Басқа бір жұмысшы, оның да қолында двигательді ар- 
наулы шағын шәпшаплқыш бар, көк балаусаны қырқып жұр. 
Біз зер сала қарағанымызда, қаланың іс жүзіңде барлык 
жеріңде көк балаусаға жасыл түске боялған ірі көзді поли- 
этилен тор қабылып қойылғанын көрдік. Бұл торлар кәк 
балаусаны нығайтып, балшық ағызбайды және шөптің өсуі- 
не кедергі жасамайды екен. Әсіп кетіп, қырқылған шөп сол 
бойда шаңсорғышпен жинап алынады. Адам сенгісіз таза- 
лық - майманхана жаныңда атқылап тұрған фонтан бар, 
ал оның бассейнінен, біз қай уақытта өтсек те, басқа 
қоқсықты айтпағанның өзіңде бір жапырақ не бір түйір шөп 
көрмедік. 

Мейманхана жаныңдағы темір жолдан кейін автомобиль 
жолының өткелі кеңейеді. Бетон таситын миксерлер келіп 
жатады, нансаңыз, біздегі сүт таситын машиналардан да 
таза, бірде-бір дақ немесе кеуіп кеткен бір тамшы ерітіңді 
көрмейсің. Олар келіп тоқтайтын жерге клеенка төселген, 
машинаға бекітілген шланг арқылы арматура дайын тұрған 
алаңшаға беріледі. Он шақты құрылысшы жұмыс істеп жа- 
тыр, солар еңді бетоңды қолмен тегістеп төсеп, тығыздай- 
ды. Жалпы алғанда қай жерде таза және ыждағатты жұмыс 
істелетін болса, нақ сол жерде қол еңбегі едәуір кең та- 
раған. Мейманханаға жақын жерде екі ер адамның машина- 
дан топырақты қалай мұқият түсіріп жатқанын кердік. 

Көргенімнің бәрінен: еңбек - жапондар өміріңдегі бас- 
ты нәрсе, оның үстіне кез келген еңбекті жұмыс істеушінің 
өзі де, жұмыс беруші де шын құрметтейді екен деген 
берік тұжырым жасадым. 

Жоғарыда мен көлік министрлігінің құрылымы туралы 
айтып та өткенмін. Жапонияда жүк тасу ісі халық шаруа- 
шылығы қызметінің дербес міндеті ретінде жеке алып 
қаралмайды, қайта жалпы тауар айналысы жүйесінің бір 
бөлігі деп саналады және түгелдей соның тез әрі тиімді 
айналысы талаптарына бағыңдырылған. 
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1990 жылы жүк тасу саласыңдағы кәсіпкерлік қызметтің 
жалпы айналымы 16 000 миллиард иендей болған. Негізгі 
жүк тасушы - автомобиль көлігі, жалпы айналымның үштен 
екісі, яғни 10 260 миллиард иенге жуығы соның үлесіне 
тиеді. Ал бұдан әрі, назар аударыңыз - жұмыс істейтін- 
дер саны миллион адамнан сәл-ақ асатын, бірақ кәсіпо- 
рындар саны 40 мыңдай, яғни ұсақ және орташа, негізінен 
жекеше кәсіпорындар үлесі 99,6 процент болады. 

Жалпы айналым жөнінен келесі, орында каботаждық 
теңіз тасымалы тұр, оның айналымы - 3000 миллиард иен, 
44 мың адам жұмыс істейді, 7841 кәсіпорын бар. Жалпы 
жүк тасу жүйесінде бізге мүлде таныс емес бизнес - 
қойма қызметінің үлесі зор - 1340 миллиард иен және 
бұл бизнесте 100 мыңдай адам жұмыс істейді. 

Темір жол тасымалының үлесі өте аз - небәрі 174 мил- 
лиард иен, мұнымен 12 мың адам жұмыс істейтін бір-ақ 
компания айналысады. Темір жол көлігі үлесінің бұлай ке- 
муі неліктен және қаңдай себептерден болғанын кейінірек- 
те айтамыз. 

Бізге статистикалық деректер берілді: соңғы 20 жыл 
ішіңде нақты жалпы ұлттық өнім үш еседей, ал жүк тасу 
кәлемі небәрі 15 процент өскен. Сонымен, жалпы ұлттық 
өнім жаппай жүк тасу есебінен өспеген. Бұл орайда авто- 
мобиль көлігінің жалпы жүк айналымындағы үлесі 38,7 про- 
центтен 509,2 процентке дейін, каботаждық теңіз көлігінің 
үлесі - 43,1 проценттен 44,7 процентке дейін артқан да, 
темір жолдың үлесі 18,1 проценттен 5 процентке кеміген. 

Бұл тасымал көлемін тежеу, ұтымды ету, дәлірек 
айтқанда, нені және қайда тасу керек екенін ой елегінен 
өткізу ісі ұйымдастыру арқылы парасатты түрде 
жүргізілгенін кәрсетеді. Жүк тасуға жұмсалатын шығындар- 
дың өзі пайдасыз және оларды қажет болуына қарай ғана 
жасау керек екені кез келген парасатты қоғамға айқын. 
Өкінішке қарай, жүктің жекелеген түрлерін тасу коэффи- 
циентінің бір өлшемінен асып түсуі, тегіңде, біздің жос- 
парлы шаруашылығымызда ғана мүмкін болды, яғни жүктің 
бір түрі оның шығарылуына немесе еңдірілуіне қарағанда 
кәбірек тасылып келді! 

Көлік министрлігінің бізге орыс тіліңде табыс еткен 
ақпараты «Екінші дүниежүзілік соғыстан кейін осы кезге 
дейінгі кезеңдерде Жапониядағы жүк бөлу саясаты» деп 
аталады. Қысқаша айтқаңда оның мазмұны мынадай: 

Экономиканы қалпына келтіру кезеңінде - 1945- 
54 жылдары көліктің негізгі түрі темір жол көлігі бол- 
ған, алайда оның мүмкіндіктерін соғыстан кейінгі күйзеліс- 
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тер шектеп тастаған еді. Үкімет теңіз көлігін барынша пай- 
далану, ал темір жол көлігін халық үшін ең қәжетті зат- 
тарды тасуға мамандандыру туралы шешім қабылдаған. 
Мемлекеттік темір жолдар материалдық ресурстармен қам- 
тамасыз етуге басымдық берілетін өзекті сала деп жария- 
ланып, жылжымалы составты пайдалану мәселелерін темір- 
жолшылардың өздері шешкен. 

Экономиканың жоғары әрлеген (бірінші) кезеңі - 
1955-64 жылдар. Экономиканың және жұк тасымалына 
сұранымның артуы көліктің тасу мүмкіңдігін күшейтуді та- 
лап етті. Темір жол көлігінде дамыту және жаңғыртудың 
бірінші (56-60 жж.) және екінші (61-65 жж.) бесжылдық 
жоспарлары белгіленді. Алайда, автомобиль кәлігі авто- 
магистральдың дамуы есебінен көліктің басты түріне 
айналды. Ескірген кемелер белсеңді түрде алмастырыла 
бастады, мұнымен кеме иелерімен бірлесіп иелену хұқығы- 
мен мемлекеттік бірлестік айналысты, бірқатар жаңа заң- 
дар қабылданды. Каботаждық Ффлотпен қатар теңіз флоты 
құрылды және (капитализмді біздіңше қабылдаушыларды 
қайран қалдыратыны) теңіз тасымалы ісін жақсарту және 
реттеу жөніңдегі төтенше шаралар туралы заң қабылдан- 
ды, мұның өзі кәсіпорындарды (олай болса, қаражатты да) 
біріктіруге, қатаң бәсекеге жол бермеуге жәрдемдесетін 
еді. Порттар салу жөніңдегі бірінші бесжылдық жоспар 
жүзеге асырылды. 

Экономиканың жоғары өрлеу кезеңінде - 1965-- 
74 жылдары Жапонияда тасымал ісінде автомобиль 
көлігінің үлесі күрт артып, темір жолдың үлесі кеміп кетті. 
Нақ осы кезеңде Мемлекеттік темір жол корпорациясы- 
ның қаржы жағдайы нашарлады. Темір жол тасымалы пай- 
да -келтірмейтін болып, оның залал шеғуі жылдан жылға 
жоғары қарқынмен өсе берді. 

Оның есесіне бұл кезде әрбір тапсырысшының талап- 
тарын қанағаттандыратын автомобиль көлігі жедел дамы- 
ды. Үкімет «Орташа және ұсақ кәсіпорындарды жаңғырту- 
дың негізгі жоспарын» белгіледі, мұның өзі кәсіпорындар 
ауқымының ұлғаюына және автомобиль көлігі тиімділігінің 
артуына себепші болды. Жол желілері жедел қарқынмен 
салынып, Осақа мен Нағоя арасында «Мэйсин» және На- 
гоя мен Токио арасында бүкіл линия бойынша «Томэн» 
автомагистральдары ашылды. 

Экономиканың тұрақты өрлеу кезеңі - 1975-84 
жылдар. Бірінші мұнай дағдарысынан кейін Жапонияның 
экономикасы жоғары әрлеуден тұрақты өрлеуге көшті, бұл 
орайда жүк тасу көлемі бір деңгейде қалды. Қызмет 
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көрсетудің жоғары деңгейі талаптарына сәйкес автомо- 
биль көлігінің тасымал ісіңдегі үлесі 10 жыл ішінде 36 про- 
центтен 46 процентке дейін артып, жеке үйлерге жүк 
жеткізуге бұрынғыдан да көбірек бағдарлаңды (Такухай 
жүйесі). Мемлекеттік темір жол корпорациясының қаржы 
жағдайы жыл өткен сайын нашарлай берді, олардың бәсе- 
кеге қабілеттілігі төмеңдеп кетті, жалпы жүк тасу көлемін- 
дегі үлесі 13 проценттен 5 процентке дейін кеміді. Корпо- 
рацияны қайта құруға, жауапты шаруашылық жүргізу 
жүйесін орнатуға әрекет жасалып, елдің негізгі базалары 
арасында контейнер таситын пойыздар енгізілді. Мұнай 
дағдарысынан кейін каботаждық кемелер тым көп болып 
шықты да үкімет ескірген кемелерді бөлшектеу жөнінде 
белсенді шаралар қолданды. 

1085 жылы басталған экономиканың тұрақты өрлеу ке- 
зеңі туралы бірер сөз айта кетейін. 

Жүк тасуға сұраным сапа және сан жағынан ұлғайды. 
Темір жол мемлекеттік жүйеден бөлініп, жекеше басқаруға 
көшірілді, жолаушылар таситын және жүк таситын темір 
жол компаниялары құрылды, тиісінше бақылау және жауап- 
кершілік жүйесі, бәсеке, істерді жергілікті аудандардың 
қажеттеріне сәйкес жүргізу принциптері енгізілді. Темір 
жолдар салуға арналған қор туралы заң енгізілді. Осы ша- 
ралардың бәрі жүк тасу кәлемінің ұлғаюына қол жеткізді. 
Автомобиль көлігі істері тұралы жаңа заң арқылы автомо- 
биль көлігі тасымалдығы жоғары және алуан түрлі қажет- 
терді қанағаттандыруға бағдарланды. Сонымен бірге темір 
жол және теңіз көлігінде магистральдық жүктерді тасуға 
«модальдық кешу» басталды. Каботаждық тасымалда та- 
уарлардың аз мәлшерін тасуды күшейту жүзеге асырылды, 
соңдай-ақ шетелдік линиялардың кемелеріңдегі тасымал- 
ды ырықтандыру өріс алды. 

Соғыстан кейінгі кезеңдегі жұмысты ұйымдастырудың 
жапондық тәжірибесі біз үшін бірнеше қырынан қызықты: 

біріншіден, үкімет көлік жұмысын бақылау мен 
ұйымдастыру ісін ешқашан және ешбір кезеңде назардан 
қағыс қалдырмаған, заңдар, бесжылдық жоспарлар, бағ- 
дарламалар жүйесі арқылы жекелеген көлік түрлерінің да- 
муын, коньюнктурасын, экономикасын соғыстан кейінгі Жа- 
понияның экономикалық даму талаптарына сәйкес келтіріл 
отырды, ол былай тұрсын, көлік арқылы жекелеген 
өнеркәсіп салаларының дамуына ықпал жасады; 

екіншіден, көлік бір-бірін толықтыратын түрлердің 
біртұтас кешені ретіңде қарастырылды. Түрлі кезеңдерде 
көліктің белгілі бір түрі - темір жол, автомобиль немесе 


16 


теңіз көлігі, оның үстіне тағы да сол салық саясаты 
жүйесі, тарифтер, субсидиялар, үкіметтік бағдарламалар 
арқылы бөліп көрсетіліп отырды. 

Біздің жоспарлы жүйемізде ведомстволық бытыраңқы- 
лық салдарынан көлік Одақ деңгейінде де, республика 
деңгейінде де ешқашан біртұтас жүйе ретіңде қарастырыл- 
ған емес және соған сәйкес, бірде-бір ғылыми негіздел- 
ген бағдарлама қабылданған жоқ. Республиканың еге- 
меңдігі жағдайыңда көлікті дамытуға кешенді көзқарастың 
жапондық тәжірибесі бүгін таңда мейлінше қажет те пай- 
далы болар еді. 

Бүкіл соғыстан кейінгі кезең экономика үшін ойдағы- 
дай болды, бәрі дер кезінде шешілді немесе түзетіліп 
отырды деуге болмайды. Даму бағытын, қалыптасып 
отырған коньюнктураны немесе жекелеген көлік 
түрлерінің тепе-тең дамуын барлық уақытта бірдей аңға- 
рып отыру мүмкін болмағанын мамандардың өздері де 
атап көрсетті. Сөйтіп темір жолдар қаржы немесе тех- 
никалық-технологиялық жағынан едәуір қиын жағдайға 
ұшырап отырған. Қазір автомобильмен жүк тасу жүйесі 
нақ осындай күрделі жағдайға душар болып отыр - жүк 
таситын автомобильдердің жүргізушілері мүлде 
жеткіліксіз (бір автомашинаға келетін жүргізушілер саны 
-- 1,01), айналадағы ортаға зиянды газ шығару көлемі 
зор және үнемі есіп келеді, негізгі магистральдар 
жүрістің нормативтен тыс көп болуынан күйзеліске ұшы- 
рап жатыр деуге болады және 7. т. 

Солай бола тұрса да, Жапонияда экономикалық кере- 
метті құрайтын басты нәрселердің бірі - дамыған, шап- 
шандығы жоғары көлік екенін, онсыз осындай самғаудың, 
рынок молығуының, өндіріс дамуының мүмкін .болмайты- 
нын мойыңдау кебек. 

«1987 жылы ұлттық темір жолдарды жекешелендіру ту- 
ралы» бізге алғашқы оқылған лекциялардың бірі есімде 
қалды. Бізге темір жолдардың жалпы жүк тасу көлемін- 
дегі үлесінің қалай кемігенін айтып берді, бірақ темір жол- 
дардың жолаушылар тасудағы маңызы жоғары деңгейде 
сақталып қалған. Бұл елдің ерекшелігінің өзінен туыңдай- 
ды. Жапонияның аумағы небәрі 378 мың шаршы километр, 
ал халқы 122 миллион адам. Халықтың орташа тығыздығы 
бір шаршы километрге шаққаңда 320 адам (біздің бұрын- 
ғы Одақ кәлеміндегіден 25 есе жоғары). Ал егер оның 
үстіне ел аумағынын едәуір бөлігін таулар алып жатқанын 
ескерсек, Жапонияны бір үлкен елді мекен деп түсінуге 
әбден болады. Темір жолдардың ұзындығы 20 мың кило- 
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метрге жуық және олар бірінші кезекте жолаушылар тасу 
үшін пайдаланылады. 

Жапония темір жолдарының техникалық мүмкіңдіктері- 
не, шапшаң жүретін линияларына тоқталып жатпаймын - 
бұл неғұрлым арнаулы мәселе. Бүкіл ерсілігі мынада: осы 
заманғы техникамен жарақтандырылған, дүниежүзілік 
ғылымның ең жаңа жетістіктерін енгізген, заманымыздың 
маңдай алды магистральдары қаржылық жағынан 
дәрменсіз болып шықты. Мемлекеттік темір жол корпора- 
циясы 1964 жылдан бастап залалды болып табылады. Тек 
1986 жылдың өзіңде ғана теріс сальдо сомасы 13 трилли- 
он иен болған. 

Корпорацияның қаржы жөнінен қиыншылықтарға ұшырау 
себептерін түсіндіре келіп, мамандар. олардың мемлекет 
иелігінде болуға іштей тән құрылымдық проблемаларда 
және басқару жүйесіңде жатқанын айтқан: олардың көзқа- 
расынша, жекеше компаниялар мен фирмалар тезірек 
бейімделіп, өзгеріп отырады, өзгермелі рынок жағдайын- 
да бәсекеге неғұрлым қабілетті болады. 

Қаржы жөніндегі қиыншылықтарды тарифтерді арттыру 
есебінен шешуге әрекет жасауға болар еді, бірақ бұл 
бәсеке күресі жағдайыңда темір жол көлігі қызметінен бас 
тартуға және темір жолдың өзін толық қысқартуға әкеп 
соғары анық. 

Міне, сол кезде темір жол көлігін жекеше басқаруға 
беру туралы шешім қабылданып, бүкіл желі жолаушылар 
таситын алты және жүк таситын бір компанияға бөлінді. 
Үкімет тарату қоғамын құрып, ол корпорацияның жекеше- 
лендіру алдыңдағы 37 100 миллиард иен ұзақ мерзімді 
жалпы берешегінен 25 500 иенді әз мойнына алған. Бұл 
сома әзірше өтелген жоқ, бірақ тарату қоғамының акция- 
лары мен жер иеліктері бар, соманың бір бөлігі соларды 
сату есебінен жабылуы мүмкін. 

Жапонияның көлікшілері өткізілген жекешелеңдіруді оң 
бағалайды - 1986 жылмен салыстырғанда жолаушылар тасу 
көлемі 1990 жылы 25 яроцент артқан, ал осы жылдар 
ішінде пайда алдыңғы жылға шыққанда жыл сайын 30-40 
процент көбейіп отырған. 

Мамандардың бағалауы бойынша, мұңдай нәтижелерге 
жетуге мыналар себеп болған (бізге көлік министрлігі бер- 
ген ақпаратты сөзбе-сөз келтіремін): 

1. Кадрлар санасындағы өзгеріс: 

а) пайдаға ынталаңдыру есебінен еңбек өнімділігінің 
артуы; 
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Ә) компания пайдасының көбеюі нәтижесінде еңбек 

жағдайларын жақсартуды түсіну; 

6) пайдаланушының қызметті жақсартуы (айтқан- 

дайын, 1986 жылдан бастап кадрлар саны 76 мың 

адамға, яғни 27,6 процент азайған). 
2. Шараларды белсенді жүргізу: 

а) жергілікті халыққа пайдалы кестелер енгізу; 

ә) пойыздар шапшаңдығын арттыру, стансалар мен 

вокзалдар салуды жетілдіру; 

б) белсеңді өнім өткізу қызметі; 

в) жүк тасудың неғұрлым тиімді жүйесіне көшу; 

г) қысқа қашықтықта жүретін жүк пойыздарын енгі- 

Зу; 

ғ) жүк тиелген автомобиль көлігін вагоңдармен та- 

суды ұлғайту. 

Әрине, бұл айтылғандардың бәрі біздің санамызда 
- тиісінше ұғынуды, біздің түсіну деңгейімізде ой елегінен 
өткізуді талап етеді, өйткені жапон мамандарының жеке- 
леген іс-әрекеттері бізге онша түсінікті емес. Бірақ олар- 
дың өздері темір жолдардың жекешелендірілуін үкіметтің 
дұрыс әрекеті деп бағалады. 

Темір жолдар жәніндегі жекеше компанияларға беру 
принципіне негізделген мұңдай саясат бізде тым алыс бо- 
лашақтың ісі деп ойлаймын. Дамыған капиталистік елдер- 
дегі сияқты темір жолдар ұзақ уақыт бойы мемлекеттік 
болып қалуы да Мүмкін. 

Сенбі күні сабақтардан бос болып, қаланы аралап көру- 
ге арналды. Бірінші «обьект - жүз метрге жуық биіктіктен 
телемұнараның шолу алаңы. Қаланың алаңнан көз алды- 
мызда жатқан көрінісін суреттеп жеткізу қиын, өйткені бар- 
лық ірі қалалар, бір орманның екіншісіне ұқсас болатыны 
сияқты, бір-біріне ұқсас болады. Бірақ Токио кеңістікті 
пайдаланудағы рационализмімен ерекше - бұл құрылыс- 
тардың көп қабатты және тығыз салынуынан, көлік жүретін 
магистральдардың қалыптастырылуынан, қаланың алуан 
түрлі әмірінің ұйымдастырылуынан және басқа да көпте- 
ген жақтарынан аңғарылады. 

< Токиода 11 миллион адам тұрады және күн сайын 
қалаға соншама адам жұмысқа келеді. Күңдіз көшелерде 
жан болмайды. Біздің таңырқап: «Ал миллиондаған адам- 
дар қайда?» - деген сұрағымызға қожайыңдар одан кем 
таңырқаған жоқ: «Олар қайда болушы еді, жұмыста ғой?!» 
- деді. 

Автомобильдердің көп екендігі жоғарыда айтылды, 
көшелер мен магистральдарда жүрерге жер қалмайтын 
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бөгелістер болып тұрады, бірақ көп сағаттар бойы иін 
тіресіп тұрып қалу жоқ. Екі, үш, тіпті төрт деңгейде жүріп 
жатады. Барлық магистральдарда өтпе жолдар бар, сон- 
дықтан Токио автомобильдер қаласы ғана емес, сонымен 
қатар көп қабатты жолдардың да қаласы. 

Қалада салынып жатқан жаңа құрылыстар көп, бірақ 
біздің түсінігіміздегі құрылыс алаңдары жоқ. Көбінесе са- 
лынып жатқан үйдің қабырғасы мен тұрғын үйдің немесе 
жұмыс істеп тұрған дүкеннің арасы 2-3 метр. төменде 
дуал және бүкіл биіктікте ағаштан жасалған тығыз қаңқа 
болады. Үйлердің тәңірегінде құрылыс материалдары, 
қоқсық болмайды, қажетті нәрсенің бәрі бірінші қабатқа 
әкелініп, бүкіл құрылыс ісі ішкі жақтан қамтамасыз еті- 
леді. Ірі конструкцияларды монтаждау тікелей әкелінген 
күйінде жүргізіледі. 

Үйлердің арасында, махаллалар ішіңде сансыз көп әскі 
зираттар сақталған; олар, әсіресе, теледидар мұнарасы- 
ның шолу алаңынан көп көрінеді. Кей жерде зиоаттар 
үйлердің ауласында тұр деуге болады және қала құрылы- 
сымен үйлесім тапқан. Тірілер мен өлілер арасыңдағы ше- 
кара әдетте бірнеше метрлік дуалмен бөлінген және ата- 
бабаларға, ескерткіштерге, бұрын өмір сүргендерге, шы- 
нына келгенде, осы қаланы ғасырлар бойы тұрғызғандар- 
ға деген осы бір құрмет титті қайран қалдырады. Осы зи- 
раттарға қарап тұрып, біздің әрқайсымыз, әрине, олао- 
дың біздің қалаларда қандай айуандықпен жермен-жексен 
етілгенін, олардың зердемізден қалай өшірілгенін амалсыз 
еске алдық. Өзіміздің өткен кезіміз жөнінде біздің мораль- 
дық азғыңдауымыз деңгейіне баға беруге сөз жетпейді. 
Және де сол арқылы бір кездерде бізде орын алған ке- 
леңсіз дәстүрлерге ұяла таңғалғанымыз айқын... 

Көшелерде жасыл желек аз. Әрбір ағаш күтіп-баптал- 
ған, бекітіліп, қысқа арнап жылы оралған. Әкімшілік және 
іскерлік ауданда жып-жинақы шағын, міндетті түрде тоға- 
ны немесе фонтаны бар скверлер болады. Шын мәнінде, 
император сарайына жапсарлас жатқан аумақ үлкен парк 
болып табылады. Автомагистраль биік бекіністі қабырға- 
лар, су толтырылған ор, күтімі келісті, ағаш сирек отыб- 
ғызылған аумақ арқылы өтеді: тоқтамай өтіп кетуге неме- 
се жай ғана аралап жүруге болады. Сарай ғимараттары- 
ның өзі парктің жалпы аумағынан тағы бір дуалдар жүйесі- 
мен қоршалған, ал оған өтуге шек қойылған. 

Негізгі қалалық көлік - метро, темір жолдар және так- 
си. Автобустар аз, троллейбустар мен трамвайлар мүлде 
? (6), 
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Мінәжат етіп жатқан будда храмына бардық. Жапондар- 
дың дінге көзқарасы туралы көп жазылған және де бұл 
проблеманы арнайы зерттемейінше қаңдай да бір тұжы- 
рым жасау жаңсақтық болады. Бірақ жапондар ерекше 
діндарлық әсер қалдырмайды. Олардың храмға кіре беріс- 
те түтінмен қалай тазарып, арнаулы үлкен қақпаққа тең- 
гелер тастайтынына, содан соң храмнан шығар жерде 
қасиетті су ішетініне қарап тұрып, мен олар мұны тек 
құрмет үшін және дағды бойынша істейді деген тұжырым 
жасадым. 

Бізде жексенбі бос күн болды да, сауда-саттық жаса- 
латын ауданға бардық. Тауарлардың молшылығы тіпті бас- 
қа да дамыған елдермен салыстырғанда таңғалдырады, бұл 
орайда киім-кешек, тұрмыстық немесе электронды техника 
болсын - бір ғана тауардың жүздеген түрлері мен үлгілері 
бар. Тағы бір ғажабы, іс жүзіңде бәрі де сәрелерге, тро- 
туарларға ашық қойылған, дүкеңдерде сығылысып әрең де- 
генде ғана өтетін жер бар, қалған жерлерде жәшіктер, па- 
кеттер және тауар салынған басқа да ашық ыдыстар. Бәрі 
де ашық тұрады және олардың түгел болуы мен сақта- 
луына ешкім қарамайды деген әсер аласың. Мұңда біреу- 
лер бір нәрсені ақысын төлемей әкетуі мүмкін деп сана- 
майтын сияқты. Басқа бір нәрсе - сауда қатарларыңда 
адамдардан ине шаншар орынның болмауы да қайран қал- 
дырады - бұл да түсінікті - жұмыс күндері жұмыс істеп, 
ал сенбі және жексенбі күндері керек-жарақтар сатып алу 
керек. Жапоңдардың психологиясы осындай. 

Баға туралы жоғарыда айтылды. іс жүзіңде импорт та- 
уарлар жоқ. Жалақы жоғары, ішкі баға да қымбат, тегін- 
де, сыртқа шығаруға салынатын баж салығы да жоғары 
болар, осының бәрі ішкі өңдіруші үшін рынокты монопо- 
лиялы еткен. 

Біздің сабақтарымыздың бір бөлігі көлік министрлігінде 
әтті, ал оның үйі әкімшілік үйлері ауданындағы Жапония 
Парламентінің қарсысына орналасқан еді. Әлбетте, бұл са- 
бақтардың тақырыбы - көлік болды. Осы лекциялардан 
бірнеше қызықты жайларды келтіре кетейін. 

Кеңестік тасымал жүйесі кезінде жүк иесі мен көлік 
ұйымдары арасындағы тасымалды қамтамасыз ету 
Жөніндегі өзара қатынастар тікелей солар арасында жа- 
салды. Жүкті жөнелтуші жылжымалы составқа өтінімді өзі, 
оның үстіне алдын ала береді, оның берілуіне өзі алаң- 
дап, тиеуді қамтамасыз етеді, құжаттарды ресімдейді. 
Жүкке одан әрі қамқорлық жасауды көлік ұйымы өз мой- 
нына алады да, жүк жөнелтушінің бақылауынан шығады. 
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Алушы жүктің келіп түскенін ол түсірілетін жерге жеткенге 
дейін санаулы сағаттар ішіңде біледі. Жүктің қозғалысын 
түгелдей бақылап отыру жоқ,.ол бірінен екіншісіне бері- 
леді. 

Жапониядағы жүйе басқаша. Мұңда жүктің жеткізілуіне 
қамқорлық жасауды көлік-экспедиторлық компания өз мой- 
нына алады. Жөнелтушінің қам-қарекеті - жүкті дайындау, 
жеткізілу мерзімі көрсетілген контрактіні алушыға табыс 
ету. Жылжымалы составқа тапсырыс жасау, жүкті тиеу, 
көлік ұйымына өткізу, бүкіл жол бойында жүруін қадаға- 
лау, алушыға дер кезінде және алдын ала хабарлау, іркіліс 
болған жағдайда араласу, яғни жүктің қоймадан қоймаға 
жеткізілуіне бақылау жасау көлік-экспедитарлық компания- 
ның жұмысы, сондықтан олардың қызметіне жоғары ақы 
төленеді. Мәселен, темір жол көлігімен жүк тасу ісін та- 
суды ұйымдастыру процесінің өзін бір компания атқара- 
ды, ал темір жолмен жұмыс істейтін көлік-экспедиция ком- 
панияларының саны - 740! 

Біз Токио қаласының 1973 жылы құм төгіп қолдан жа- 
салған аралға салынған жүк тасу вокзалыңда болдық, Жал- 
пы алғанда, Токиода қатты жерде ме, топырақ тегілген 
мұхитта ма - қайда жүріп келе жатқаныңды білу қиын, 
бізге қаланың қақ ортасыңдағы сияқты жерде біздің то- 
пырақ тегіліп жасалған аралда тұрғанымыз талай рет 
айтылды. Бізге еріп жүргендерге менің мұңдай қарқынмен 
жапоңдар 200 жыл ішіңде өз аралдарын Америкамен жал- 
ғастырады деген әзілім өте ұнады. Бұған олар бұл іске 
Жапонияда тау жетпеуі мүмкін деп әзілмен жауап қайтар- 
ды. Сөйтіп, біз жүк вокзалына, ал біздіңше айтқанда, кон- 
тейнер терминалына келдік. Терминалдың аумағы 750 мың 
шаршы метр. Барлық өңделетін жүктің 90 проценті - кон- 
тейнерлермен, қалғандары - комбитрейлерлерде, яғни ва- 
гоңдармен жүк тиелген автомашиналар немесе тіркемелер- 
мен тасылады. Жүк стансасы дегеніміз жүкті тиеп-түсіретін 
- 10, қабылдап-жәнелтетін - 9 және көмекші - 10 жол, 
локомотивтер мен вагондарды техникалық жағынан тек- 
серіп, жөндейтін пункт бар. Тәулігіне контейнерлер тиел- 
ген 600 вагонмен жұмыс жүргізіледі, яғни 30 пойыз келіп, 
кетеді. Токиода осыңдай тағы бір станса бар. 

Терминалда темір жол компаниясының небәрі 87 қыз- 
меткері, ал нақ осы стансаның экспедиторлық компания- 
ларыңда 800 адам жұмыс істейді. Контейнерлердің 3 үлгісі 
- 5, 10 және 20 тонналық түрлері пайдаланылады. Темір 
жол компаниясының 80 мыңдай контейнерлері және кон- 
тейнер таситын 7 мың вагоны бар, көлік-экспедиторлық 
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компанияның контейнерлері сан- мыңдап есептеледі. Біздегі 
контейнермен тасу жүйесінен тағы бір айырмашылығы; 
жүкті тиеу мен түсіру тек автоматты тиегіштермен ғана 
жүзеге асырылады, олар негізінен көлбеу бағытта қозға- 
лады. Біздегі сияқты ебедейсіз, көп орын алатын және 
өте сенімсіз тіреуішті краңдар мүлде қолданылмайды. 

Контейнер таситын пойыз мұнда небәрі 26 вагоннан 
құрастырылады. Пойыздың салмағы 1300 тонна, білікке 
түсетін салмақ небәрі 13 тонна. Әрине біздің мамандар 
мұндай болмашы көрсеткіштерге тек қайран қалады 
бізде пойыз әлденеше есе ұзын. салмағы көп, білікке 
түсетін салмағы ауыр. Алайда жапондардың бұл: өлшем- 
дерінің өз ұтымдылығы бар - техника жұмыс істегенде 
запас қуаты көп, демек, неғұрлым сенімді! болады. 

Еңбек жағдайларына ден қойдық, жұмыс істеушінің де- 
малысы 20 күн, жұмыс аптасы, кәсібіне қарай, 40--45 са- 
ғат. орташа жалақысы - бонусты (сыйлықты) қоспағанда 
250-300 мың иен, станса бастығының жалақысы 2 есе көп. 
Темір жолдар жеке меншікке көшкеннен кейін 30 адам 
қысқартылғанын, еңбек нәтижелеріне зор ынта пайда бол- 
ғанын бізге сол айтты. ) 

Жалпы, мамандар темір жол көлігінің тарихындағы осы 
бір аса маңызды кезеңді: жеке иелікке көшу кезеңін жиі 
атап көрсетті. 1949 жылы мемлекеттік Темір жол корпора- 
циясы ұйымдастырылып, оның 1987 жылға дейін өмір 
сүргенін мен жоғарыда айтқан болатынмын. Жекеше бас- 
қаруға көшіру кезіңде оны жүк және жолаушылар таситын 
етіп бөлуге шешім қабылданыпты. Жүк стансаларының 
саны 4000-нан 360-қа дейін қысқартылған. 500-дей сорт- 
тау стансасы болған еді, бірақ тасымал жүйесін бір жүк 
стансасынан екіншісіне тікелей тасымалдауға көшу сорт- 
таудың бәрін жоюға Мүмкіндік берді, осы арқылы едәуір 
жер алаңы босатылды. Басы артық заттарды қайта баға- 
лау мен жою темір жолдардың мүлкін 2 есе және соған 
сәйкес, амартизациялық шығыңдарды азайтуға мүмкіндік 
берді. 

Жүк тасу жөніндегі компанияның өз терминалдары, 
стансалары, темір жол учаскелері бар, пойыздардың жүрісі 
бойынша жолаушылар таситын жол магистральдарын жал- 
дап алады. Жолаушылар тасу - пайдалы іс, жүк пойыз- 
дарының жүруі - жолаушылар таситын темір жол компа- 
ниялары үшін қосалқы жұмыс, соңдықтан жалдау ақысы 
көп болмайды және жол мен жер полотносын жөңдеуді 
ескереді. 

Жүк тасу жөніңдегі темір жол компаниясының саясатын 
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мамандар: клиентураның барлық мәселелерін шешу, тариф- 
терді одан әрі арттырмау, қызметкерлердің ереуіл жасауы- 
на және жұмыста іркіліс болуына жол бермеу, стансалар 
санын азайтпау деп тұжырымдады. Біздің алдымызға 
қайған міңдеттермен мүлде сай келмейтіні рас емес пе?! 
Жүк пойыздары жүріс кестесінің орыңдалу деңгейі - 99 
процент, ал барлық кешігулер саны - 10 минуттан аспай- 
тын кешігулер 2,4 процент. 

Жүк терминалына автобуспен бардық. Токионың орта- 
лығын өнеркәсіпті ауданмен, шет аймақпен салыстыруға 
мүмкіндік туды. Құрылыстар орталықтағы сияқты тығыз, 
нақ соңдай көп қабатты көлік магистральдары. Бірақ та- 
залық орталықтағыдай емес және де мәселе адамдардың 
өздеріне байланысты. Бағдаршамдар жаныңда шоферлар 
мен- жолаушылар көк майса үстіне банкілер, қағаз, қоқсық 
салынған пакеттер тастайды. Қысқасы, мұнда да адамның 
көбінесе тәртіпсіздікке бейім пеңдешілігіне қарсы күресу 
проблемасы бар және тегіңде, Жапонияда тазалық пен 
тәртіп сақтау жалпы алғаңда оншама оңай болмаса ке- 
рек. 

Лекциялар мен сабақ министрлікте жалғастырылды. 
Қарым-қатынас жасауға тура келген қызметшілерден алған 
әсеріміз - олардың әрқайсысы өзінше алғаңда өз сала- 
сының ғана маманы, «мынадан» «мынаған» дейін біледі, 
бірақ өте жақсы біледі. Демек, бір-бірімен тығыз қарым- 
қатынаста жұмыс істей білетін олар өте көп нәрсе тын- 
дыра алады. Жапоңдардың инженерлер мен басқару кор- 
пусының күші - әрбір маманның тар мамандықты терең 
білуіңде және осы білім мен тәжірибені тиімді ұштастыра 
білуіңде. Бұған жұмыс орнының ұйымдастырылуы да көмек- 
теседі. Тек жоғары дәрежелі басшыларда ғана жеке ка- 
бинет болады. Қалғандары 10-20 адамнан үлкен кабинет- 
терге орналасқан. Әрбір жұмыс орны компьютермен, ұйым- 
дастыру техникасымен жарақтандырылған және кестелер- 
ге, анықтамалықтарға толы деуге болады. Лекцияға да 
анықтамалықтар мен кітаптар бумасымен келеді, жалпы 
алғанда, оларды тамаша біледі. 

Мен көлік министрлігінің әкімшілік ауданда орналасқа- 
нын айтқанмын. Барлық үйлер соңғы 30-40 жыл ішінде 
салынған, бір үлгілес, бірдей екі үй жоқ. Бірақ үйлердің 
сыртқы түрлері өте қарапайым, сәулеті жөнінен ерекше 
көрінетін мүлде ешнәрсе жоқ. Сәулеттілік жағынан тартым- 
дылық негізінен үйлердің өздерінің алуан түрлі болуымен, 
бір-бірінен айырмашылығымен, барлық конструкциялардың 
түгелдей зауытта дайыңдалатынымен және құрылыстың ин- 
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дустриялылығымен (құрылыс алаңдарында іс жүзінде өңдеу 
жұмыстары жүргізілмейді), жаңа материалдармен, жарық- 
пен жасалады. Әдемілік пен жайлылықтан электр энергия- 
сын аямайды. Айтпақшы, электр энергиясының негізгі көзі 
- атом электр стансалары. 

Келесі күн түгелімен автомобиль көлігі тасымалындағы 
және оны басқару мәселелеріндегі жағдайды зерттеуге 
арналды. Жапонияда жүк тасымалының 90 проценті авто- 
көлікпен жүзеге асырылады, оның жалпы көлемі нақты 
жалпы ұлттық өнімнің әсуіне пропорциялы түрде көбейіп 
отырған, бірақ 1980 жылдан бастап бұл пропорция бұзыл- 
ған. Соңғы 10 жыл ішінде жалпы ұлттық өнім - бір жарым 
есе, ал тасымалдың жалпы тоннажы небәрі 8 процент ар- 
тыпты. Бұл өнеркәсіп құрылымының өзгеруіне, тауарлар 
салмағының кемуіне және тауарларды жеткізу әдістерінің 
ұтымды етілуіне байланысты болған. Солай бола тұрса да 
автомобильмен жүк тасу келемі одан әрі ұлғая түсуде. 

Көлік министрлігі бүкіл автокөлікті 2 түрге бөледі: А 


түрі - ірі және орташа көлік фирмаларына (әлбетте, мем- 
лекеттік емес фирмаларға) қарасты жүк машиналары және 
Б түрі - жеке фирмаларға, отбасылық кәсіпорындарға 


қарасты жүк машиналары, соңдай-ақ жеке меншіктегі жүк 
машиналары. А түрі жүк машиналарының саны 1989 жылы 
864 мың болған және автомобильмен тасылатын бүкіл 
жүктің 40 проценті солардың үлесіне тиеді; Б түрі - 7981 
мың, ал олардың үлесіне тасымалдың 60 проценті келеді. 
Тасымалдау қабілеті (тиімділігі) бойынша А түрінің бір жүк 
автомобилі Б түрінің 21 жүк машинасына теңеледі. 1980 
жылдан 1989 жылға дейінгі кезең ішіңде А түрінің жүк 
машиналарымен жүк тасу көлемі тонна-километр есебімен 
алғанда 78 процент, ал Б түріңде - небәрі 4 процент 
артқан. 

Көлік министрлігінде бізге ірі Фирмалардың автомобиль- 
мен жүк тасуды жүзеге асыруыңдағы артықшылықтар ту- 
ралы кептеген цифрлы деректер көрсетілді: ұсақ фирма- 
ларға немесе отбасылық кәсіпорындарға қарағанда, олар- 
да 1 тонна жүкке шаққанда орташа километраж 4 есе 
жоғары, ал бір күңде бір машинамен тасылатын жүк көлемі 
12 есе көп, күн сайынғы жүк тиеп жүру қашықтығы - 4,5 
есе, машиналарды пайдалану коэффициенті 2,5 есе көп, 
1 км қашықтыққа 1 тонна жүк тасып апаруға знергия 4 
есе кем жұмсалады. 

Капитал мөлшері жөнінен: 2712 Фирманың - | миллион 
менге дейін, 11 800 фирманың - 1-5 миллион иен, 9771 


фирманың - 5 фұллаутнан-4Ө-миялиоыға, дейін, 8698 фир- 
ЖаТАҚЕ 35; Машеғы. Б 
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маның - 10 миллионнан 50 миллионға дейін, 1068 фиорма- 
ның 50 миллионнан астам иен калиталы бар. Шынына кел- 
генде, капитал көлемі жөнінен орташа және ірі фирмалар 
басым. 

Жүкті шағын мөлшерде тасу үлесінің ұлғаюын маман- 
дар автомобильмен жүк тасудың даму тенденциясы деп 
атады. Бұл: 1 - әнңдіруші өнеркәсіптен әңдеуші өнеркәсіпке, 
сонан соң инфрақұрылым салаларына; 2 - жаппай өндіру 
мен тұтынудан тауар түрлерін ұлғайтуға; 3 - материалдың 
көп жұмсалуынан шағындандыру мен салмағын кемітуге, 
сонан соң жүкті ұсақ сериямен тасуды дамытуға, тауар 
жеткізілімін жиілетуге көшу ісіне байланысты өнеркәсіптік 
құрылымның өзгеруімен түсіндіріледі. Бұған электроника- 
ның дамуын (5-б жыл ішіңде бейнемагнитофондар аумағы 
40 процент кеміген), жүк иесі қажеттерінің аулан түрлі бо- 
луын - рыноктың молығуын (анықтамада жапондарға тұты- 
ну үшін кестенің 200 түрі және сағаттың 2000 (екі мың!) 
түрі ұсынылатыны жөнінде цифрлар келтірілген), тауар 
айналымын ұтымды етуді және басқа проблемаларды 
қосуға болады. 

Бұл келтірілгендер -- тасымал тұрғысынан алғанда Жа- 
пония экономикасының техникалық-технологиялық жағынан 
қандай бағытта дамып келе жатқаңдығының сипаттамасы 
ғана емес, сонымен қатар тасымалға берілетін тапсырыс- 
ты сақтау жолыңдағы бәсеке күресінде автомобилистердің 
қандай проблемалармен айналысуына тура келетінін де 
көрсетеді. 

Біздің алдымызда осы және басқа деректерді ең ірі 
автокөлік фирмасы (капиталы - 70 миллиард иен, қыз- 
меткерлер саны - 28 мың адам, автомобильдер саны - 
20 705 және жылдық кірісі - 500 миллион иеннен астам) 
- Нихон Цуун фирмасының өкілі айтып берді. 

Әрине, бізге лекцияларда айтылғандардың бәрі, біздің 
көлік кәсіпорындарында көргендеріміз біз үшін жаңалық, 
тың нәрселер еді, көз алдымызда бізге мүлде тән емес 
өмір мен жұмыс практикасы болатын. Бірақ біз рынокқа 
бет алып отырмыз, сондықтан, Әрине, тәжірибені мысқал- 
дап жинап, Шығысты да, Батысты да зерттеуіміз және 
біздің тасымалда нарықтық механизмнің жұмыс істеуі үшін 
бәрін жұмылдыруымыз керек. | 

Жапониядағы халық шаруашылығын басқару жүйесін 
зерделей келгеңде, мен нарықтық және жоспарлы шаруа- 
шылыққа өз формалары сәйкес келеді екен деген тұжы- 
рым жасадым. Біздің басқару жүйеміз, күйреу басталға- 
нға дейін, бөлуші-ұйымдастырушы жүйе болды, ал нарық- 
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тық экономикада ол ұйымдастырушы-реттеуші жүйе. Бізде 
ең бастысы - өндірушіні өз еңбегінің нәтижелерінен айы- 
ру арқылы бөлу, қосымша құнды қоса алғанда, бәрін 
меншіктену хұқығын мемлекеттің иемденуі және барлық 
өңдірілген өнімді жаппай қайта бөлу. Ал оларда ең бас- 
тысы - мемлекет салық және бюджет саясаты арқылы тек 
қатаң белгіленген бөлігін қайта бөле отырып, өндіріс және 
еңбек потенциалын өндіруші мүдделері үшін мейлінше тиімді 
пайдалануды ұйымдастырады. 

Сабақтың кезекті күні біз үшін мүлде жаңа іс - қойма 
бизнесіне арналды. Біздің алдымызда сақтау орындары 
ассоциациясы директорлар Кеңесінің төрағасы - Хасима- 
то Сеси мырза сөз сөйледі, ол жасаған хабарламаның 
тақырыбы - «Сақтау аорыңдары мен қоймалардың жай-күйі 
және бұл саланы реттеу тұралы». 

Порттардағы, қалалардағы, тасымал тораптарындағы 
қойма кәсіпорындары тауарлар айналысын реттеп отыра- 
ды, оның үстіне жүкті сақтау жәніндегі операцияларды 
орыңдап қана қоймайды, сонымен қатар жүкті тасымал- 
дау мен таратып беруді, буып-түюді, жинау мен жеткі- 
зуді, ақпаратпен қамтамасыз етуді жүзеге асырады. Бұл 
бизнестегі ең басты нәрсе - өзгелердің тауарларын сақ- 
тау, ал пайда сақтау сыйымдылығын тиімді пайдалану 
- есебінен келтіріледі. ; 

Дағдылы қойма істерімен айналысатын кәсіпкерлер саны 
1990 жылғы наурыз айының аяғына қарай үш мыңға жуық 
болды және жыл сайын артып келеді. Қоймалардың жал- 
пы көлемі - 26 миллион шаршы метр, ал орлар мен резер- 
вуарлардың сыйымдылығы 12 миллион текше метр бола- 
ды, олардың 3 миллионы қатерлі заттарға арналған. Со- 
нымен бірге 25 миллион текше метр мұнай қорын сақ- 
тауға арналған орындар да бар. Бұл цифрлар қуаттың 
өсімі есебінен жыл өткен сайын арта түсуде. Қоймаларға 
жүк түсуі 1989 жылы 225 миллион тонна болып, 1985 жыл- 
мен салыстырғанда 24 процент өскен, мұның өзі қойма 
ісінің мейлінше қажет екенін дәлелдейді. 

Мамандар экспедиторлық және қойма қызметі эконо- 
миканың жоғары деңгейде дамуы жағдайында кең дами- 
тынын атап керсетті. Қойма компанияларының акциялары 
биржаларда сатылып, сатып алынады, ал мұның өзі эко- 
номиканың ең маңызды 50 саласының бірі. Қойма ісін 
ойдағыдай жүргізу үшін тауарды сапасын нашарлатпай 
сақтай білу және орынды, тиімді пайдалану қажет. 

Бізге мысалдар келтірілді. Ауыл шаруашылығы кәсіпор- 
ны сақтауға астық тапсырған соң немесе металлургия ҡам- 
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бинаты металл тапсырған соң «облигация» алады, бұл о06- 
лигацияны өз тауары сияқты сатуына да, сатып алуына 
да болады. «Облигация» иесі оны қоймаға зат алу үшін 
кәрсете алады. Сатып алу-сату операциялары тек облига- 
циялар арқылы ғана жүргізіледі. Мынадай нәрсе назар ау- 
дарарлық: Жапонияда пәтерлер шағын болады, соңдықтан 
үй заттарының бір бөлігінің - жиһаздың, киім-кешектің, 
кітаптардың және т. б. да қоймаларға сақталуы сирек кез- 
деспейді. 

Сақтау құны тауардың құнына, салмағына, көлеміне 
байланысты. Мәселен, бағасы 100 мың иен тұратын бір 
тонна сыраны бір ай бойы сақтау құны оның иесіне 10 
мың иенге түседі екен! 

Токиода ғана сабақ өткізіліп қойған жоқ. Иокогамаға 
барып қайттық. Бұл сапар мейманханадан шыққаннан кейін 
небәрі бір жарым сағат уақыт алды, оның үстіне біз жол- 
жөнекей олардың арасындағы тағы бір қала - ҚКавасакиде 
«болдық». Шынына келгенде, қазірдің өзіңде осы үш қала- 
ның арасыңда інекара жоқ, бәрі ұласып-ұштасып жатыр. 
Кавасаки - металлургия және химия зауыттарының қала- 
сы, біздің осындай өнеркәсіп орталықтарымызға қараған- 
да ауа әлдеқайда таза болғанымен, олардың бар екені 
қала келбетінен де, атмосферасынан да аңғарылып тұра- 
ды. Құрылыс Токиоға қарағанда да тығызырақ. Тротуары 
жоқ тар көшелер, жолды бойлай орналасқан өндіріс және 
қойма корпустарының тұтас жүйесі негізінен бір-екі қабат- 
ты шағын үйлерден тұратын және де тұтас алқапта қосы- 
лып кеткен тұрғын үй махаллаларымен анда-санда шек- 
тесіп қалады. Құрылыстар жиілеген жерлерден жайсыздық- 
ты да, қоқсықты да көруге болады. Сірә, бұл жерлерде 
өмірдің өзі де Токионың айнадай жалтыраған пәтерлеріне 
қарағанда қиынырақ болар. Бірақ, шынына келгенде, біз 
Қавасаки көшелерімен емес, үшінші қабат деңгейіндегі 
шапшаңдықты автомагистральмен жүріп өткенбіз. 

Иокогама бұзып тасталған металлургия заводының ор- 
нына салынып жатқан халықаралық орталықтан бастала- 
ды. Көрме кешені жұмыс істейді, ал жүз қабатты мей- 
манхана өзінің жобадағы биіктігінің жартысына жеткен. 
ЙИокогама - 3,5 миллион халқы бар портты-қала, оның 
бүкіл өмір! теңізбен, халықаралық линиялармен және алып 
кемелермен байланысты. Иокогама - Жапония астанасы- 
ның теңіздегі қақпасы. Соңдықтан да қаламен, оның ша- 
руашылық өмірімен танысу, әлбетте, порттың көлік басқар- 
масымен танысудан басталды. 
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Жағалау сызығы 40 километрдей болады. Жалпы пай- 
даланудағы айлақтар, 4 контейнер айлағы бар, бірақ не- 
гізінен алғанда айлақтар әр түрлі фирмалар мен пароход- 
стволарға жалға берілген. Портқа жылына 62 мың кеме, 
соның ішінде шетелдік 11 мың кеме келіп-кетеді. 123 мил- 
лион тонна жүк әңделеді. 

Порт қалаға жатады, жаңа құрылыс тугелдей қала бюд- 
жеті есебінен жүзеге асырылады. кейде мемлекеттен қаржы 
алудың да сәті түсіп қалады. Портты кеңейтіп, айлақтар 
салу үшін жердің салынды кемерін жасау осы қаражат 
есебінен жүзеге асырылады да, содан соң олар жалға бері- 
леді немесе жекеше қойма фирмаларына сатылады. Порт- 
тың едәуір бөлігі қазірдің өзіңде жекешелендірілген және 
олардың жай-күйіне иесі жауап береді. Жалпы алғанда, 
қала үшін бұл - капиталдың тиімді жұмсалуы, ал қала бюд- 
жеті бұдан табыс келтіріп, алынған дивидендтерді одан әрі 
даму ісіне жұмсау мүмкіңдігі болады. 

Мен Иокогамада көргеніме әлі де қайтып оралармын, 
бірақ өте бір қызықты тәжірибе жайында қазір айтып бве- 
рейін. Біз әлеуметтік сала обьектілерін дамыту мен бас- 
қару үшін құрылған Иокагама порты қызметкерлерінің әл- 
ауқаты жөніндегі Ассоциацияға қарасты рестораннан түскі 
тамақ іштік. Ассоциация порт жұмысшылары үшін тұрғын 
үйлер салумен (қазірдің өзінде 1863 пәтері бар), порт 
жұмысшыларына тамақ және күңделікті сұраным бар тауар- 
лар берумен (бұл үшін қоғамдық тамақтандыру орталығы, 
13 ресторан, 6 дүкен, базар, 4 кафе, 5 шаштараз бар), 
сондай-ақ жұмысшыларды емдеуді ұйымдастырумен (бір 
емхана және тынығуға арналған үш орын) айналысады. 

Қызмет ауқымы - айналымы - 2 миллиардқа жуық иен. 
Ассоциацияға 220 ұйым мүше. Табыс көзі - порт 
көлікшілері төлейтін жарна, оның сомасы портта жүктің 
еңделу көлеміне байланысты белгіленеді, соңдай-ақ Ассо- 
циацияның өзінің коммерциялық қызметі. Ассоциацияны 
ұйымдастыру мен басқару принципін біздің әлеуметтік са- 
ланың қайда жататыңдығын өзгерту мен оны қаржыланды- 
ру үшін біздің жағдайда да пайдалануға болар еді. 

Жапонияда болған уақыт ішінде оныншы күннің аяғын- 
да біз бірінші рет шынында да қала сыртына шығып, 
даланы кәрдік. Рас, бұл шынына келгенде дала емес, 
ауыл шаруашылық алқаптарының тамаша өңделген және 
тақтайдай теп-тегіс, дренаждық арықтары, бір учаскені 
екіншісінен бөліп жатқан соқпақтары бар кішкене учаске- 
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лер болатын. Көптеген учаскелерде көкөніс деген тұнып 
тұр (бұл - желтоқсанның ортасы); пияз, капуста және 
жергілікті бір нәрселер өскен, тегінде, екінші немесе 
үшінші өнім болар. | 

Біздің ұғымымызда асхана сияқты жол бойыңдағы орын- 
нан Түскі тамақ іштік (мұңда асхана, кафе, ресторан және 
т. 6. деп айқын бөлу жоқ). Бұл орыңдардағы ортақ нәрсе 
- азық-түлік пен ең қажетті тауарлар жиынтығы сатылатын 
дүкеннің міндетті түрде болуы. Азық-түлік тек қана буып- 
түйілген; өңделген, тұтынуға немесе өңдемей-ақ одан әрі 
дайындауға әзір күйінде сатылады. Түскі тамақ, әдетте, 
кешеңді болады, тек балықпен немесе құс етімен тапсы- 
рыс беру керек. 

Түскі тамақтан кейін белгілі НИССАН фирмасының авто- 
мобиль зауытына дейін бір сағат жол жүрдік. Бұл фирма 
жөнінде біздің баспасөзде көп және егжей-тегжейлі жа- 
зылды, сондықтан қысқаша ғана айтып өтейін. Біз барған 
зауыт - Жапонияда орналасқан бес құрастыру зауыттары- 
ның бірі (шетелдерде де зауыттары бар). Жылына 400 мың- 
дай жеңіл автомобиль шығарылады. 

Жапонияда автомобильдерді (қалпына келтіру немесе 
күрделі жөңдеуден өткізу деген ұғым жоқ. Жеңіл автомо- 
бильдің әрбір жаңа үлгісі 4 жылдан кейін, .- жүк автомо- 
бильдерінікі 5 жылдан кейін пайда болады. Іс жүзіңде авто- 
мобиль иесіне нақ сонша жыл қызмет етеді, 6-8 жыл пай- 
даланылғаннан кейін оған салынатын салықтың тым көп 6бо- 
латыны сонша, жаңасын сатып алу тиімдірек болады. Ал 
класы орташа жаңа автомобильді, егер ішіп-жемесе, пәтер- 
ге ақы тәлемесе және киім-кешекке ақы төлемесе, 35-4 
айлық-жалақыға сатып алуға болады. 

Ал Жапонияда ескі, әздеріне қажет емес, айналадағы 
ортаны ластайтын автомобильдерді не істейтінін, меніңше, 
түсіндіріп жату керек емес, біздің көшелеріміз бен жолда- 
рымызға көз салудың өзі жеткілікті... 

Зауыт қала ішіңде орналасқан, өңдіріс таза, трубалар 
да, таз да немесе ыс та жоқ. 800 мың шаршы метрге 
жуық жерді алып жатыр. Зауыт аумағын қала көшелері екі- 
ге бөледі, бірақ еш нәрсеге және ешкімге кедергі жаса- 
майды. Аумақ әрбір шаршы метріне дейін көркейтілген, 
цехтар арасыңдағы алаңшалар не асфальтталып тасталған, 
немесе гүлзарларға айналдырылған. Зауытта 5 мыңдай 
адам жұмыс істейді, олардың бір жарым мыңы - конструк- 
торлар, техниктер мен басқару қызметкерлері. 

Қораптарды құрастыру және автомобиль құрастыру цех- 
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тарыңда болдық. Бірінші цех 90 процентке механикалан- 
дырылып, автоматтандырылған. іс жүзінде қораптарды 
түгелдей роботтар құрастырады, құрастыру, бекіту, дәне- 
керлеу ісін де солар атқарады. Бұл орайда автоматтар бір 
деңгейде емес, барлық үш сатылы кеңістікте қозғалады. 
Робот «қолдарының» шарнирлермен иіліп, аспалпен адам 
қолы жете бермейтін нүктелерге дейін оңай ұстайтынын 
көрудің өзі ғажап көрініс. Бұл орайда жұмысшылар мен 
мамаңдар автоматтар іс-қимылының сенімділігін бақылап 
қана отырады. “ 

Құрастыру цехыңда бүкіл конвейерді бойлай үш метрге 
жуық биіктете бақылау алаңшасы жасалған. Зауытта жыл 
сайын жүз мыңдай адам болады, оның үстіне зауыт бойы- 
нша экскурсияларға ақы алынады. 

Құрастыру негізінен алғанда қолмен атқарылады, бірақ 
біздің өндірісімізге қарағанда бұл ұғымның мағынасы 
біршама басқашарақ. Әрбір жұмыс орны керек-жарақтар- 
мен, көтеру-құрастыру механизмдерімен жарақтандырылған. 
Негізінен жастар жұмыс істейді, өйткені контейнердің жүру 
қарқынына ілесіп отыру оңай емес. Ал ең ғажабы: жыл- 
жып бара жатқан конвейерде қатар тұрған біртектес екі 
машина жоқ - олардың үлгісі, әрленуі немесе жай түсі 
жөнінен айырмашылығы бар. Бөлшектер бір ізге келтіріл- 
ген, ал құрастыру тоқтаусыз жүріп жатады. Конвейердегі 
жекелеген (мысалы, әйнек орнату жөніндегі) автоматтар түрі 
мен көлемі әр алуан бөлшектерді емін-еркін және тоқтау- 
сыз алады да, сол мезетте өзінің алдына келген автомо- 
бильге орната қояды, тек қозғалыс бағдарламасы ғана 
өзгереді. 

Ыз өңдіріс циклы толық конвейерді қарап тұрдық, одан 
сынақтан өткізіліп үлгерген, тазартылған, қажет жерлері 
қапталған, дүкенге жөнелтуге дайын автомабиль шығады. 

Өндіріс өте күрделі және аса жоғары технологиялық, 
деңгейде, оны, айтар болсақ, біздің техникалық біліміміз 
бен мәдениетіміз деңгейінің төмен болуы себепті Қазақ- 
стан жағдайыңда мүлде мүмкін емес деуге де балар. Ал 
егер біз республикада құрастыру зауыты болуын қаласақ, 
өңдірістің неғұрлым қарапайым технологиялық деңгейінен 
бастау керек екені анық. 

Зауытта болғаннан кейін біздің жолымыз астанадан жүз 
километрдей жердегі екі шығанақтың арасыңдағы түбекте 
орналасқан курортты өңір арқылы өтетін. Бұл - Жапония- 
ның ең басты шыңы және сонымен бірге көркем жері - 
Фудзияма төңірегіндегі таулы мекен. Тауға біз түнделетіп 
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жеттік, бірақ бүкіл жолды бойлай көп мекендер: санато- 
рийлер, мейманханалар, демалыс үйлері, демалушыларға 
және тек туристерге қызмет көрсетуге арналған ұядай 
қалашықтар салынғаны байқалып тұрды. Автомобиль жол- 
дары жанға жайлы - магистральды бойлай жүздеген дүкен- 
дер мен ресторандар жұмыс істеп тұр. Жалпы алғанда, бұл, 
шын мәніңде, өркениетті де жанға жайлы демалыс аймағы. 

Таудағы жолмен дәстүрлі жапон "үлгісіңдегі мейманха- 
наға жеткенше едәуір ұзақ жүрдік. Ең биігі небәрі екі 
қабат болатын үйлердің шағын ансамблі айналасындағы- 
лармен салыстырғанда аласа таудың биік шыңымен жара- 
сым тапқан. Үйлер, шағын тоғандар, лаңдшафтың тастан 
жасалған толықтырулары шың басына «орнатыла» салмай 
немесе беткейге орналастырыла салмай, таудың етене 
бөлігіне айналған. Біз нақ соңдай үйлер мен ғимараттарды 
келесі күні де көрдік. Қолдан жасалған, бірақ айналадағы 
ортаға мейлінше шебер қиюластырылған. 

Мейманханада - тазалық пен тәртіп: табалдырықтан ат- 
таған бойда бізден аяқ киімді шешіп, жапоңдардың ұлттық 
киімін - жеңіл халат пен жеңі кең күрте, аяғымызға - 
шәркей киюді сұрады. Бір бөлмеге үш, төрт, тіпті алты 
адамнан орналастырды. Бұл мейманхананың үш орыңды 
нөміріңде тап-тұйнақтай шағын дәліз бар, шәркейімізді сон- 
да шештік. Одан әрі - зал-бөлме, оңда аласа үстел мен 
аяғы жоқ креслолар бар, еденге, дұрысырақ айтқанда, сол 
креслоларға қойылған жастықтар отыруға арналған. Еден- 
ге өте тығыз етіп тоқылған ши төселген, қабырғалары 
ағашпен және пластикпен әрленген, бүгінгі күннен бары - 
электр мен теледидар. Одан әрі - өтпелі алаңша, бүкіл 
қабырғаны алып тұрған терезе және таудың таңғажайып 
тамаша көркі, ыңғайлы (еңді осы заманғы) креслоларда 
отырып алып, табиғатты сағаттар бойы тамашалауға бо- 
лады. Ұйықтайтын бөлмедегі төсек-орын да еденге салы- 
нған. Қалған жағынан нөмірде, кез келген жапон мейман- 
ханасыңдағы сияқты, барынша жағдай жасалған. 

Бұл күні, жалпы алғаңда барлық күндерде де ауа райы 
жақсы, ашық, температура 9 градустан 14 градусқа дейін 
жылы болып тұрды. Токиода қар жоқ еді, ал тауда ала 
қаудан қар жатты, түнде температура салқын болды. 

Таңертең мейманхананың таудың беткейіңде орналасқа- 
нын кәрдік, ал тау болса, нақ соңдай және неғұрлым биік 
шыңдар тізбегімен сөніп қалған вулкхан кратерін айнала ор- 
наласқан, ал ҡратердің түбіңде тау өзені ағады. Мейман- 
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ханадан қар басқан, вулкан шыңының мүлтіксіз теп-тегіс 
конусы тәрізді Фудзияма тауы көрініп тұр. 

Мейманхананың қызметкерлерімен қоштастық та, авто- 
буспен гейзерлер - күкірт-сутегілі ыстық қайнарлар алқа- 
бына жүріп кеттік. Шынына келгеңде, бұл -- бу бұрқырап 
жатқан тау беткейі. Жер қойнауынан ондаған жерлерде 90 
градусқа дейін жететін ыстық су шығып жатыр. Бұл суға 
тауық жұмыртқасын пісіріп, сол жерде туристерге сатады, 
ал оларды жеген адам өміріне үш жыл қосады деген сөз 
жарнама болып табылады. Қайнаоларды бойлай асфальт 
жол салынған, ал ол біздің автобусымыз келіп тоқтаған 
аспалы жол стансасынан басталады. 

Бұл - орталық станса, одан бір жағына қарай 10 минут 
жүргеңде - қала да, екінші жағыңда - таудағы көл. Жол 
бойында тағы бір аралық станса бар. Аспалы жолмен 
біздің маршрутымыз көл жағына беттелді. Оңда туристерді 
пираттар кораблінің бүкіл лайықты белгілері бар нағыз жел- 
кенді үлкен кеме күтіп тұр (рас, желкеңдері оралып қойған 
кеме әсте де желмен жүрмейді), ал біз одан уақытша бас 
тарттық. Көлде олардың бес-алтауы жүзіп жүрді. Біз 
көлден қырық минутта жүріп өттік - бұл шамамен 10-12 
километр - сонан соң ертеде бүкіл Жапонияны кесіп өткен 
жол өтетін жерге барып түстік. Көзіммен көргендерім 
жөніңдегі өз түсініктемемді мен жапон фирмалары мен ком- 
панияларының туризммен қаражат табуға және бұл орайда 
туристер тарапынан еш алаңсыз демалу үшін барлық, жағ- 
дайлар жасауға таңғажайып шеберлігіне келіп саяр едім. 
Әрине, туристердің қалтасында ақша болуынан басқа 
ешнәрсеге алаңдамайды. 

Біздің өзен жағасыңда болған кезімізде ең қызығы түскі 
тамақ болды. Ресторанның үлкен залында еденнен бірша- 
ма жоғары көтеріліп, ши төселіп қойған бірнеше алаңша 
бар. Біз аяқкиімімізді шешіп, осы әлаңшаға көтерілдік те, 
кішкене үстелдер жаныңдағы шағын жастықтарға отырдық. 
Шағын үстелде газ плитасы, ал қасыңда көкөністер және 
тағы да бірнәрсе, кейін анықталғанындай, шикі кеспе са- 
лынған табақша тұр. Жұқалап кесілген шикі ет салынған 
табақшалар әкеліп, плиткаларды қосты. Біз табаның жо- 
ғарғы қақпағынан май құйдық, сейтіп әрқайсысымыз етті 
өз бетімізше қуырып, өзімізге өзіміз түскі тамақ дайын- 
дауға мүмкіңдік алдық. Әрине, мәдениетті костюммен, та- 
ныс емес плитада, оның үстіне ресторан жағдайында ас 
пісіру әрі таңсық, әрі қиын болды, бірақ ашқұрсақтық әжең 
емес, соңдықтан осы бір экзотикалық жағдайда біз шала- 
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шарпы пісірілген түскі тамаққа бәрібір тыңқиып тойып 
алдық. Рас, бұл орайда кейбіреулердің қағаз алжапқыш 
кигеніне қарамастан, костюмі де бүлінбей қойған жоқ. 

Біз дайын тамақты жеу оңай да ұнамды деген бірауыз- 
ды қорытыңдыға келдік. 

Біздің тау жолымен сапарымыз одан әрі жалғасты. Жол- 
дар жақсы, ой-шұңқыры, ойлы-қырлы жерлері, өз елімізде 
бізге дағдылы болып кеткеніндей, жөнделіп жатқан учаске- 
лері жоқ. Еңістер тастардан металл торлармен қоршал тас- 
талған. 

Бұл саларда бізді нағыз кереметтің өзі - ашық ауа- 
дағы Ммүсіңдер мұражайы күтіп тұрған еді. Таудың көлемі 
70 мың шаршы метр беткейі жасанды паркке айналдыры- 
лып, жол салынған, ал олардың бойына бүкіл дүние жүзі 
шеберлерінің мүсіңдік туыңдылары орналастырылған, (Пикас- 
со «залы» да бар. Қойылған туыңдылардың көркемдік қаси- 
еттеріне баға беріп жатпаймын (бұлар негізінен алғанда 
модернистер), бірақ инженерлік, техникалық және сәулеттік 
жағынан паркті жасаудың әзі негізінен бірден-бір ғажайып 
нәрсе. Бұл парк жекеше компанияға тиесілі - осындай ке- 
шенді салу мен ұстауға жұмсалған шығын өтеле ме - бізге 
мұны ешкім айта алмады, бірақ бұл парк Жапонияның ең 
көрікті жерлерінің бірі және келушілер де көп, мұнда тұтас 
отбасылар да келіп жатады. 

Осы демалыс аймағындағы жапон балаларын көргенім- 
де, мен олардың бәрі, тіпті екі-үш жасар балалардың да 
арқасына кішкене қапшықтар асынып жүргеніне назар ау- 
дардым. Жапоңндықтың өз қамын өзі ойлауға тиіс екені, 
мұнда әлеуметтік масылдықты ешкім көтермейтіні бұрын да 
айтылған болатын. Мұнда адамның дербестігіне туа салы- 
сымен-ақ тәрбиеленеді деуге болады: балдырғанның арқа- 
сындағы қапшық оның өз өміріндегі салмақты жас кезінен 
бастап-ақ өзі көтеретінін білдіреді. Сомдықтан біздегі 20 
жасында да, 30 жасыңда да ата-аналары қамқорлық жа- 
сап, өмір бойы қорғаштап жүретін жасамыс кешелер 
бірден-ақ есіме түсті. 

Біз Токиоға қайтып оралдық. Келесі жексенбі күні біз 
үшін едәуір қауырт жұмыс күніне айналды. Біздің кел- 
генімізді көптеген фирмалар мен компаниялар біліпті, рес- 
публикамызбен ынтымақтасу мүмкіңдіктері туралы хабарды 
олардың білуіне біздің өзіміз де ұмтылдық. Сол күні де 
бірнеше кездесу өткізілді, Қазақстанға жапон бизнес- 
меңдерінің үлкен тобының келу, туристік фирмалармен бай- 
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ланыстар орнату мүмкіндіктері және басқа да мәселелер 
талқыланды. Бірақ ең пайдалысы Джейр Инкорпорация 
және Ниссин Корпорейшн фирмаларының басшыларымен 
кездесулер болды. 

Бірінші компанияның президентімен және басшы құра- 
мымен біз штаб-пәтері орналасқан Иокогамада кездескен 
де едік. Жексенбі күнгі кездесу енді бірінші ресми таныс- 
тықтан кейінгі келіссөз сияқты болды. Бұл фирманың Жа- 
пония (Қиыр Шығыс) пен Еуропа арасындағы Восточный 
теңіз порты арқылы ең қысқа жол - Транссібір контейнер 
көпірімен жүк тасумен айналысқанына 20 жылдан асып та 
барады. Тасымал ісіне теңіз, темір жол және автомобиль 
көлігі қатысады. 

Фирманың жұмысы туралы айтпас бұрын оның пре- 
зиденті Такаси Миямото мырза біз үшін едәуір қызық- 
ты болған шағын шегініс жасауды өз борышы деп 
білді. Оның сөйлеген сөзінің осы бөлігін сөзбе-сөз 
келтірейін: «Қазіргі уақытта жапон еңбекшілері жылы- 
на екі мың сағаттан екі мың екі жұз сағатқа дейін 
жұмыс істейді, ал ол Америка Құрама Штаттарында - 
1800 сағат та, Батыс Еуропа елдерінде жылына 1600 
сағат деседі. Еліміздің қазіргі экономикалық гүлденуі 
жапон халқының еңбексүйгіштігі мен адал еңбегінің 
арқасында, олардың өз еңбегінің нәтижесіне жоғары 
жауапкершілік сезімінің. арқасында мүмкін болды. 
Еңбексүйгіштікті жапондар ең жоғары ізгілік деп са- 
найды. Мұны жапон халқының ұлттық ерекшелігі деу- 
ге болады. Егер Сіздер жапон кәсіпорындарындағы 
жұмыспен танысқан кездеріңізде осыны есте ұстасаңы- 
здар, мен өте қуанышты боламын». 

Осы тілек айтылғанға дейін және одан кейін біздің 
көргендеріміздің бәрі біздің есіткенімізді тек қана растай 
түсті. 

Фирма президентінің сөйлеген сөзінен кәсіпорынды жа- 
поңдық басқару принциптері туралы айтқан бөлігін келтір- 
мей өте алмаймын. 

Кәсіпорынды басқару ұғымы - көшбасшылық (басшы- 
лық ету), ол кәсіпорыңда бар нысанды ұйымдастыру бағ- 
дарын анықтайды және оның қызметін жұрттың бәрі ұғына- 
тын ортақ мақсатпен жоспарлы да тиімді түрде ілгері бас- 
Тырады, оның үстіне кәсіпорын қоғамға үлес қоса алады, 
бұл орайда ол өз қызметін мынадай принциптер: 

- қоғам қажеттерін қанағаттандыру - бағасы төмен са- 
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палы тауарлар ұсыну, потенциалды тұтынуды ашып көрсе- 
ту; 

1 - пайда көздеу -- өтімді тауарлар дайындау; ысырап- 
қорлықты азайту және рационализацияны енгізу; жалақы 
және ақы төленген еңбек үшін әтем төлеу мен еңбек адам- 
дарының бойыңда қанағаттанғандық сезім туғызатын жұмыс 
беру; | 

- кәсіпорынды басқаруға арналған ресурстар - кәсіпо- 
рынды басқаруға арналған ресурстардың кадрлар, матери- 
алдық ресурстар, ақша, технология және ақпарат сияқты 
бес элементін тиімді пайдалану; 

- сенімділікті орнату - заңдарды: сауда кодексін, еңбек 
нормалары туралы заңды, монополияға тыйым салу тура- 
лы заңды сақтау; кәсіпорыңдар арасында жасалған шарт- 
ты толық орындау принциптерін жүзеге асырады. Сенімнен 
айрылған (сенімсіз) кәсіпорын жойылуға тиіс. 

Орны толмас өкінішке қарай, бұл принциптер капита- 
листік «акулалар» мен «жыртқыштар» жәніңде бізге айты- 
лып келгендерге мүлде ұқсамайды және біздің рыноққа бет 
алған жолдағы мемлекеттік кәсіпорындардың да, жекеше 
кәсіпорыңдардың да шаруашылық байланыстары мен іс-әре- 
кеттеріндегі қатаң әрі жабайы өмір шыңдығымыздан мүлде 
ерекше. 

Нақ осы сөзде кәсіпорыңдардың банкротқа ұшырауы ту- 
ралы статистика да келтірілді. 1983-89 жылдарда Жапо- 
нияда бір жыл ішіңде орта есеппен алғаңда банкротқа ұшы- 
раудың жыл сайын 16 500 реті болып отырған, ал өтелме- 
ген берешектің жалпы жиынтығы - 3 триллион иен. Иә, 
кәсіпорыңды басқара білу керек. 

Джейр Инкорпорация фирмасының істеріне қайтып ора- 
лайық. Фирма тасымалдың шырқау шыңына 1981 жылы жет- 
кен, ол кезде Восточный портынан батыс шекараға дейін 
темір жол көлігімен, ал одан әрі автокөлікпен контейнер- 
лер тасығаны үшін Кеңес Одағынан түскен валюта түсімі 
ғана 100 миллион долларға жуық болған. Транссібірді кесіп 
өткен контейнерлер саны 130 мыңға жуықтаған. 1990 жылы 
бұл цифр 50 мыңға дейін тәмендеп, пайда екі есе кемі- 
ген. 

Жұмыс көлемінің құлдырауын президент бірқатар себеп- 
термен түсіндірді. Ұйымдастыру себебі - қатынас жолда- 
ры министрлігі басқа компаниялармен де жұмыс істейді, 
ал 1990 жылы Находка порты арқылы американ фирмала- 
рымен жаңа компания құрған, Техникалық себеп - жүктерді 
жеткізу уақытының тұрақты болмауы, жүктердің жол-жене- 
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кей жиі жоғалуы, жүк туралы тиісті ақпараттың болмауы. 
Транссібір жолы сенімді жұмыс істеген жағдайда тасымал 
көлемі қайтадан артуы мүмкін. 

Мұның бәрі біз үшін ерекше мүдделілік туғызады. Жа- 
пониядан әкетілетін және Жалонияға әкелінетін контейнер- 
лердің жалпы тасқынының 70 проценті Еуропаның, ал 30 
проценті (1990 жыл бойынша бұл 15 мың контейнер) Иран 
мен Ауғанстанның үлесіне тиеді. Қытай, Қазақстан, Өзбекс- 
тан арқылы өтетін маршрут пен өткен жылдан бастап 
жұмыс істеген Дружба - Алашанькоу халықаралық шекара ” 
өткелі бұл контейнерлер үшін ең қысқа жол болар еді. 
Шынына келгеңде, біздің жексенбі күнгі кездесуіміз де осы 
нақты тақырыпқа арналды. Өткел жолды тұрақты пайдала- 
нуға бергеннен кейін және Қытайдың темір жолдарымен 
уағдаластық бойынша 1992 жылдың аяғында-ақ Жапония 
мен Қытай порттары, одан әрі Қытайдың темір жолдары- 
мен шекараға, Қазақстанда Дружба стансасынан Ақтоғай, 
Алматы, Шу арқылы Арысқа, содан соң Ташкент және 
Өзбекстан арқылы ауған шекарасына немесе Түрікмения 
арқылы Иран шекарасына дейінгі маршрут бойынша алға- 
шқы контейнер пойыздаоын өткізуге әрекет жасауға мүмкін 
болатын. Сонымен бірге валютаның түсуіне қарай бұл 
Қытай порттарынан Қазақстан арқылы Еуропаға контейнер 
көпірін ұйымдастыру үшін тәжірибе жинақтауға мүмкіндік 
берер еді. Фирма өкілдерінің келіссөзді жалғастыру үшін 
кәп кешікпей бізге келіп-қайтуына уағдаластық. 

Сол күні басқа бір ірі көлік компаниясы - Ниссин Кор- 
порейиін басшыларымен де қайта кездесу өткізілді. Ком- 
пания 1938 жылы Иокогама теңіз портында жүк тасу 
жөніндегі кәсіпорын ретіңде құрылған және. Жапония эко- 
номикасының өсуімен бірге дамыған, ал 1968 жылы көлік 
ұйымдарымен халықаралық ынтымақтастық та жасай бас- 
таған. 

Компанияның көптеген елдерде 60 әкілдігі мен филиалы 
бар, Ресей арқылы жүк тасуға қатысады, Мәскеуде өз 
өкілдігін ашпақшы. Алдыңғы компанияның президенті сияқ- 
ты, оның директоры Кимумори мырза да Транссібір жолы 
бойынша тасымалды ұйымдастыру ісіндегі сол бір кемшілі- 
ктер жайында айтты. Тағы бір директоры Кимура мырза 
Қытайда болып, Алашанькоу стансасына, Қазақстан- “Қытай 
шекарасына дейін барғанын, Қытай арқылы жүк тасу бо- 
лашағын зерттегенін айтып берді. Оның пікірі бойынша Таяу 
Шығысқа, Иран мен Тұркияға транзитті тасымалға Қытай 
жағы да мүдделі көрінеді. 
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Компания әкілдері жұк айналысы барысына көлік қыз- 
метін көрсетуді ұйымдастырудың қызықты жайларын ашып 
берді. Компания үшін елден жүк әкетуге арналған құжат- 
тарды ресімдеуге кететін уақыттың өте зор мәні бар. 
Дайындалғаннан кейін жүк 48 сағат ішіңде әкетілуге тиіс. 
Кеденге байланысты барлық ресімдерді кемелер келгенге 
дейін орындауға мүмкіндік беретін компьютерлік жүйе 
енгізілуде. 

Жүк экспедиторларын, кемелер мен кеме иеленуші ком- 
панияларды, кеденді және басқа да тасымал учаскелерін 
қамтитын ақпарат жүйесі де бар. Ал бұл жүйеде жүктің 
қоймаларда сақталуы туралы ақпарат бар; жер серігі арқы- 
лы берілетін байланыс арналарын пайдалана отырып, бүкіл 
маршруттың компьютерлік желісі құрылуда. | 

Экспортқа жүк тиеудің бүкіл барысы қатысушылар атқа- 
ратын оңдаған операциядан тұрады, оның үстіне олардың 
әрқайсысы өзінің көрсететін қызметін кеңейтуге, оларды 
орындау үшін лицензия алуға ұмтылады. Компания бас- 
шылары таразыны және жүк көлемін бағалау мен өлшеу- 
ден басқа барлық жұмыс түрлеріне рұқсат алғанын қана- 
ғат сезімімен айтыл өтті. Жұмыстың барлық түрлері төрт 
күн ішіңде орындалады. Қысқасы, бұл компанияда да тағы- 
лым аларлық нәрселер бар және онымен белсенді түрде 
ынтымақтасуға болады. 

1991 жылғы 16 желтоқсан қорытынды сабақтар күні бол- 
ды. Біздің топтың семинар және практикалық сабақтарын 
ұйымдастырған бес министрліктің өкілдері қатысты. Бұл 
орайда басшылар емес, зерделі де сауатты атқарушылар 
деңгейіндегі өкілдер болды - басқарушылар еңбегін ұйым- 
дастырғанда мұны да үйрену керек. Екі аптаға жуық уақыт 
ішінде сабақтар мейманхана маңайыңдағы 3-4 үйде, ми- 
нистрліктер мен фирмаларда өткізілді. Және де барлық 
жерлерде бұл орындар әдейі сабақ өткізуге арналған, жи- 
Һазбен тамаша жабдықталып, аппаратурамен жарақтаңды- 
рылған, сабақ кезінде міндетті түрде кофе немесе шай 
беріледі. Тегінде, қызмет көрсету штатымен қоса алған- 
да, бұл орындарды ұстау едәуір қаражатты талап ететін 
болар, бірақ олар бұл шығындардан қашпайды. 

Қайтар жолдың нақ сол 9 сағат 30 минут алғанын қосу 
ғана қалады. Ашығын айтайын, біз Жапониядан әкінішсіз 
кеттік. Толық молшылық және қоғам өмірін ұйымдасты- 
рудың жоғары деңгейі жағдайында да барлық жағынан 
осыңдай ырғақ пен тәртіпке шыдау қиын. Қалай дегенмен 
де біз құндылықтардың, өмір мен өндірісті ұйымдасты- 
рудың басқа жүйесіне дағдыланғанбыз, басқалардың, 
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соның ішінде жапондардың да тәжірибесін алып, көп 
нәрсені түзетуіміз керек. Бірақ жапоңдар сияқты өмір сүру 
мен жұмыс істеуге бүгін таңда біз, сірә, әлі де мүлде 
әзір емес болармыз... 


Алматы - Токио - Алматы 
Желтоқсан 1991 жыл 


АТЫРАУДЫҢ АРҒЫ ЖАҒЫНДАҒЫ КӨРШІ 


Егеменді Қазақстанның сыртқы экономикалық, қызметі 
жандандырылған сайын оның сауда-айырбас байланысын 
орнататын мемлекеттер ауқымы кеңіп, сонымен бірге азын- 
аулақ елдер тобымен неғұрлым тығыз, алуан түрлі әзара 
қатынастар қалыптасуда. Мен оларға Қытай Халық Рес- 
публикасын, Түрік Республикасын, Иран Ислам Республи- 
касын және Германияны жатқызар едім. Қазақстанның нақ, 
осы елдермен жүк тасу қабілеттілігі жеткілікті, тұрақты 
көлік қатынасы болуы қажет. Сонымен бірге бұл мемле- 
кеттердің географиялық жағдайы да мынадай: олардың 
көлік жүйесін пайдаланып, үшінші бір елдерге де шығуға 
үміт артуға болады. 

Дружба және Алашанькоу стансалары ауданында 
. Қазақстан мен Қытай Темір жолдарының түйістірілуі 
(айтқандайын, бүгіңде уақытша пайдалану схемасы бойын- 
ша шекарадан күн сайын екі елдің жүгі тиелген 50 вагон 
өтіп отырады) және Қытайдың көлік желісін пайдалану 
арқасында Шығыс жағалау порттары арқылы Оңтүстік- 
Шығыс Азия елдері: Жапонияға, Оңтүстік Кореяға, Синга- 
пурге және басқаларына ең қысқа жол ашылады. 

Біз үшін тасымал жөнінен Иранмен ынтымақтастықтың 
маңызы да .осындай - бұл Парсы шығанағы өңірі мен 
мұхитқа шығатын жол. “Рас, бүгінгі таңда Қытайда да, 
Иранда да батыс елдері деңгейіңдегідей көлік желісі жоқ, 
бірақ олармен ынтымақтастықты ақтайтын және үміт туғы- 
зарлық келешекке жол ашатын екі жағдай бар. Біріншіден, 
дербес сыртқы экономикалық қызметтің алғашқы кезеңін- 
де транзитті тасымалға деген қажеттілік онша көп емес; 
екіншіден, әзірше Одақ өмір сүрген кезде қалыптасқан 
неғұрлым ұзақ, барлық уақытта бірдей тиімді бола бер- 
мейтін көлік жолын пайдалануға болады; үшіншіден, Иран 
да, Қытай да бүкіл Еуразия континентіңдегі алдағы уақыт- 
тағы тасымал жұмысын және тасымал схемасын ғаламдық 
деңгейде қайта құруды күтіп, өздерінің көлік жүйесін бел- 
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сенді түрде дамытуда. Бірақ бұл жөніңде сәл кейініректе 
толығырақ айтылады. 

Осы жағдайлардың бәрін ескере келгеңде, бірқатар ең 
жақын көршілермен кәлік келісімдерін жасасу қажет бол- 
ды. 1992 жылдың ақпан айыңда Қырғызстан, Ресей, Қытай, 
Иранмен көлік келісімдерін реттейтін құжаттар дайыңдал- 
ды. Егер алғашқы ек! құжат бойынша біздің телефон мен 
телеграф арқылы әрбір баптың тексін күн сайын келісіп 
отыруға және осылайша өзара үйлестірілген текст қалып- 
тастыруға мүмкіндігіміз болса, басқа екі құжат жөнімен 
құжаттың мәні бойынша, әрбір жолы бойынша келіссөз 
жүргізу үшін Қытай мен Иранға бару қажет болды... 

Келісімнің дайыңдалған тексін алып, бір топ көлік ма- 
мандарын келіссөз жүргізу және мүмкін болса қол қою 
үшін Иранға жіберуге шешім қабылдаңды. Иранға бірнеше 
маршрутпен бапуға болатын. Ең дағдылысы - ішкі рейс- 
пен Мәскеуге, сонан соң халықаралық Мәскеу -- Тегеран 
рейсімен Иран астанасына ұшып бару. Бірақ бірінші 
қаңтардан кейін ол жаққа барып-келудің авиациялық би- 
леті сан мың сом болып кеткен еді. Бұл көлік министрлігі 
сияқты бюджеттегі ұйым үшін өте қымбатқа түсетін. 
Тәжірибе басқа маршрут таңдап алу қажет және мүмкін 
екенін кәрсетті. 

Мұңдай жол Баку арқылы транзиттік рейсті пайдалану 
мүмкіңдігін қарастырды. 

Осы нұсқаларды талқыладық: біріншісі - Бакуден жо- 
лаушылар пойызымен Тегеранға бару - бірден-ақ қабыл- 
данбады; Армения жері арқылы өтетін, жолаушылар таси- 
тын темір жол қатынасының - Азербайжан Республикасы 
мен оның Нахичевань автономиялы республикасын бөліп 
жатқан отыз шақырымдық өткелдің екі республика ара- 
сындағы белгілі оқиғалар себепті жабылып қалғанына екі 
айдың жүзі болған еді. 

Бакуден Тегеранға авиарейспен баратын екінші нұсқа 
да билет құнына байланысты қабылданбады. Ең үнемді - 
ішкі рейс ұшағымен Бакуге дейін ұшып барып, содан соң 
пойызбен шекарадағы Астара стансасына жету, ал сол 
жерде иран жағынан бізді жол-жөнекей Энзели және Ноу- 
шехр порттарына соғатын автобуспен Тегеранға дейін 
жеткізуді сұрау көзделген үшінші нұсқасы да болды. Біздің 
жоспарымызда осы тасымал обьектілерімен танысу болған- 
дықтан, бұл маршруттан біз тұтас бір күн ұтатын едік. 

Сонымен, біз Баку арқылы жүретін болдық. Мұның біз 
үшін тағы бір пайдалы жағы болды - Иранмен- және Тұр- 
киямен транзитті байланыс Азербайжан жері арқылы қам- 


41 


тамасыз етіледі, ал Азербайжан көлікшілерімен кездесу 
мүмкіңдігінің біз үшін практикалық мәні өте зор. Шынында 
да осындай кездесу өткізіліп, Каспий кеме компаниясының 
президенті Т. К. Ахмедов мырзамен, Азербайжан темір жо- 
лының бастығы Э. Ф. Абдуллаев мырзамен және автомо- 
биль көлігі министрінің орынбасарымен пайдалы пікір алы- - 
сылды. 

Бұл Азербайжан кәлікшілерімен өткізілген алғашқы 
келіссөз емес-тін. 

Азербайжанның тасымал мүмкіндіктерінің маңызын ес- 
кере отырып, 1991 жылдың орта шенінде Бакуде республи- 
ка үкіметімен кездесу өткізілген, ал премьер-министрдің 
орынбасары 3. Гаджиевпен Қазақ КСР-і және Азербайжан 
республикасы арасында республикааралық және транзитті 
тасымалды ұйымдастыру мәселелерін қарау хаттамасына 
қол қойылған болатын (Ақжарқын адам әрі іскер ұйымда- 
стырушы 3З. Гаджиев 1991 жылғы қазан айында Таудағы 
Карабах аумағында атып түсірілген тікұшақта қаза тапты). 
Бұл хаттамада мемлекетаралық көлік ынтымақтастығында 
сол кездегі орталықтан дербес алғашқы қадамдар жасал- 
ды. Хаттамада көрсетіліп, келісілген мәселелер жөніңде тоқ- 
талып әтейік. Теңіз тасымалынан бастайын. Каспийге 
дәстүр бойынша негізгі тасымалшы КСРО Теңіз флоты ми- 
нистрлігіне бағыңдырылған Каспий теңіз пароходствосы бо- 
лып келді. Төрт одақтас республиканың -- Азербайжанның, 
Ресейдің, Қазақстан (Ақтау мен Баутино) мен Түрікменстан- 
ның (Красноводск) теңіз порттары да нақ осы пароходст- 
воға жататын. Шынына келгеңде, мұңда Қазақстанның да, 
Түрікменстанның да ешқаңдай ықпалы болмады. Теңіз фло- 
ты министрлігі мен Каспий теңіз пароходствосы тасымал 
жоспарын қалыптастырып, флотты дамытып отырды, осы 
тасымалды қамтамасыз етті, порттарды біздің республика- 
ны қатыстырмай-ақ салып, кеңейтіп келді. 

Саяси егемендіктің қабылданып, одақтық бағыныстағы 
обьектілердің республика меншігіне берілуі Ақтау портын 
Қазақстан портына айналдырды да, оны сыртқы экондми- 
калық және сауда байланыстары үшін тиімді пайдалану 
мәселесі қойылды. Сонымен бірге теңіз кемелері пробле- 
масы пайда болды, өйткені Каспий теңіз пароходствосы 
Азербайжанның юрисдикциясына көшті. Бұл жағдайда 
Ақтау порты арқылы тасымалдың мүлде тоқтап қалу қаупі 
тәнді. Кездесу барысыңда осы мәселені реттейтін 1991/1992 
жылдарға арналған шешім ретінде Бакуде Каспий теңіз па- 
роходствосының кемелерімен Каспий теңізінің Қазақстан 
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жағалауындағы теңіз порттарынан жүк тасуды ұйымдасты- 
рудың қолданылып келген тәртібі мен деңгейін сақтау 
келісіміне қол жеткізілді. Біздің республика коммуникация- 
сы мен көлігін Қазақстан, Иран және Тұркия арасында 
жүктерді теңіз көлігімен транзитті тасуды қамтамасыз ету 
үшін пайдалану жөніңде жасаған өтінішіміз бойынша мына- 
дай шешім қабылдаңды: Азербайжан жағы Қазақ КСР-інің, 
Түрік Республикасы мен Иран Ислам Республикасының 
транзитті жүктерін Ақтау, Красноводск және Баку теңіз 
порттары арқылы Каспий теңіз пароходствосының кемелері- 
мен және темір жол паромдарымен келісілген көлемінде та- 
сымалдап, Иран Ислам Республикасының темір жол, авто- 
мобиль көлігіне немесе тікелей Энзели және Ноушехр порт- 
тарына жеткізіп беруді қамтамасыз етуге әзір екенін 
білдірді. 
Сонымен бірге бұл кездесуде жүздеген миллион сом 
тұратын Каспий теңіз пароходствосының болашақта Азер- 
байжанның жеке меншігіне көшіп, ал қалған республика- 
лардың мүлде флотсыз қалуы мүмкін екеніне алаңдаушы- 
лық білдіргенбіз. Осы жағдайды болдырмау үшін біз та- 
раптардың Азербайжан Республикасы, Түрікмен КСР-І, 
РКФОР, Қазақ КСР-і үкіметтері деңгейінде Каспий теңіз 
пароходствосының болашағы мен заң жүзіңдегі мәртебесін 
арнайы қараған жөн деп санайтынын хаттамада атап 
көрсетіп, бір нұсқасы ретінде оны акционерлік компания 
етіп қайта құруды ұсынғанбыз. Бірақ Одақтың тез ыды- 
рауы бұл уағдаластықты жүзеге асыруға мүмкіндік бер- 
меді, соңдықтан бұл тақырыпқа еңді егеменді төрт мем- 
лекеттің кездесуі шеңберінде қайтып оралу көзделінді. 
Сонымен, Каспийдегі біздің мүдделеріміз Бакумен, Кас- 
пий теңіз пароходствосымен тығыз байланысып жатты. Біз 
жүгімізді тасуға әзір екенін іс жүзіңде мақұлдатып алдық. 
Бірақ бұл бүгіңде бізді қанағаттаңдырмайды. Біз бес дер- 
бес мемлекеттің тасымал жөніңдегі мүдделері тоқайласа- 
тын теңіз ретіңде Каспийге жаңаша көзқарас керек деген 
пікір айттық. Теңіз жолдарын тиімді пайдалануға олардың 
әрқайсысы бірдей дәрежеде хұқылы, сондықтан мен 
үкіметтер өкілдерінің Бірінші Каспий конференциясын 
өткізуді ұсындым. Ол 1992 жылы мамыр айының бірініші 
жартысыңда Бакуде өтуі мүмкін болып жобаланды. 2” 
Б. Т. Ахмедов мырза бұл ұсынысты қабылдауға ықы- 
лас білдіре қойған жоқ, бірақ ол идеяны бірден теріске 
шығара да алмады. Ол бізге сәуір айының екінші жарты- 
сыңда Иранның Ноушехр портыңда теңізде жұзу мәселе- 
лері бойынша теңіз мамандары кездесуінің өткізілетінін ха- 
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барлап, бұл кездесуге Қазақстан өкілдерінің де қатысуын 
ұсынды. Біз бұған келісіп, бұл кездесуге Ресей мен 
Түрікменстан өкілдерін шақыруға және оны сонымен бірге 
Қаспий конференциясын әзірлеу жөніңдегі сарапшылар кез- 
десуі ретінде қарауға уағдаластық. Мұңдай халықаралық 
конференция Қазақстанның теңіз мемлекеті ретінде нығаю 
жолындағы маңызды қадам болады деп ойлаймын. 

Келісім барысында темір жол көлігімен Азербайжан 
темір жолы және Джульфа стансасы ауданындағы шекара- 
лық өткел арқылы, соңдай-ақ автомобиль көлігімен Астра 
ауданыңдағы өткел арқылы иран жеріне жүк тасып апару 
мен жүк алып қайту мәселелері бойынша бұрынғы уағда- 
ластықты күшіңде қалдыратын болып ұйғардық; бұл жұмыс- 
тың бәрін азербайжан көлікшілері атқаруға келісті. Бірақ, 
өткізуге бақылау жасау, экспедиторлық мәселелер мен ба- 
сқа да істерді шешу үшін Бакуде Қазақ сыртқы көлік 
бөлімшесі, сыртқы экономикалық, байланыстарды .көлікпен 
қамтамасыз ету жөніндегі коммерциялық компания құрыла- 
ды деп уағдаластық. Олармен Азербайжанның. акспедитор- 
лық фирмалары арасыңда темір жол мен автокөлікте тиісті 
келісімдер жасалатын болады. 

Біз үшін Азербайжан көлігінің осындай елеулі рөл атқа- 
ратынын ескере отырып, мен көлік келісімін жасасуды ұсын- 
дым, ол келісім темір жол; теңіз, автомобиль және авиа- 
ция көлігі, сондай-ақ экспедиторлық қызмет саласындағы 
ынтымақтастықтың жалпы принциптерін белгілеп берер еді. 
Біз осынау үкіметаралық маңызды құжатқа қол қою үшін 
көлік делегациясын Алматыға шақырдық. Кездесу барысын- 
да іскерлік әңгіме өткізгеннен кейін азербайжан астанасын 
аралап көрмекші болып ұйғардық, ал ауа райы- экскурсия. 
жасауға онша қолайлы емес болатын. Солтүстіктен қатты 
жел соғып тұрды, қалада ауа ылғал, жер былжырап жа- 
тыр. Солай бола тұрса да біз 1991 жылғы қаңтар оқиғала- 
рының құрбаңдары жерленген Зерде Аллеясында болдық. 
Өткен жылдың жазыңда мен мұңда болып, қабірлердегі 
мәрмәр тақталарға гүл қойғанмын. Ал бүгін бұл Аллеяда 
Қарабахқа өз еркімен аттанып, соңда Арменияға қарсы 
шайқастарда қаза тапқан бакуліктер жерленген екінші қатар 
пайда болыпты. Ал ең үрейлісі - қазып, дайындалып 
қойған, мағынасыз қантөгістің жаңа қыршындарын күтіп 
тұрған оншақты қабір. 

Бұл соғыста қай жақтың дұрыс, қай жақтың бұрыс 
екенін айтып жатпаймын. Меніңше, ең бастысы бұл емес, 
ең бастысы - тоқтау салу және халықтардың өз саясатқұ- 
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марлары мен өзге саясатқұмарлардың қолыңда ойыншық 
болуының не керегі бар екенін ойлану. Бұл соғыс Армения 
мен Азербайжан халықтарына ешқандай пайда келтірмейді, 
ал оның үстіне бірде-біреуін жеңіске жеткізбейді. Сондық- 
тан олардың қанды қырғын шайқас алаңында кім үшін не- 
месе не үшін қақтығысқа түсіп отырғанын анықтап алу 
қажет. 

Бакудегі келісіміміз жоғарыда айтылған нәтижелермен 
сәтті аяқталып, кешкілік пойызбен Астараға жүріп кеттік. 
Жол бастығы біздің делегацияға езінің қызметтік вагонын 
берді, мұның өзі таза тұрмыстық сипаттағы көп проблема- 
ларды жойды. Біздің саны жағынан небәрі 8 адамдық 
шағын делегациямыз қызмет түрі мен сапарға шығу мақ- 
саты бойынша екі бөліктен тұратын. Біріншісі - делегация- 
ның көлік бөлігі де, екіншісі - сауда бөлігі. 

Түнді, әлбетте, жолда өткіздік, ал сапарымыздың соңғы 
үштен бірін таңертең жүріп өттік. Онша қашық емес. Ба- 
куден шекараға дейін небәрі 300 шақырымдай болғаны- 
мен, біз жолда 11 сағаттай уақыт жүрдік. Темір жолдың 
бұл учаскесі магистральды емес, тұйық, мұндағы -жүріс те 
өте сирек, соңдықтан темір жол көлігі үшін бұл учаскеге 
көңіл аз бөлінеді, жолдың техникалық жағдайы нашар бо- 
луы себепті шапшандық та төмен. Біздің Қазақстаңдағы 
сияқты Азербайжаңда да жұмысы аз емес тұйық линия- 
ларды жөндеуге және шпалдарды, рельстерді жаңартуға 
материалдар барған сайын аз бөлініп келеді. Сондықтан 
пойыздар аударылып кетпеу үшін шапшаңдық жылдан жыл- 
ға кемітіле береді, ал егер мұндай жолдарда әлі күнге 
дейін жүріс сақталып отырса, ол жолшылардың күш-жігері 
арқасында ғана мүмкін болып отыр. 

Сонымен, сапардың соңғы үштен бірі Азербайжанның ең 
оңтүстік бөлігі Ленкорань алқабымен өтті. Күн жаңбыр 
жауып, тұнжырап тұрды, бірақ көктем күшіне мінген кез, 
қар жоқ. Алқап көкпеңбек, жолды бойлай көптеген село- 
лар мен қалашықтар қалып барады. Әдетте, үйлері орнық- 
ты, ұзын, аласа және екі қабатты болады екен. Үй жанын- 
дағы учаскелер тап-тұйнақтай және жинақы, бірақ қоныс- 
тардан тысқары жатқан жердің ешкімдікі емес, әлі шаруа- 
ларға берілмегені көрініп тұр. Жер - жалпы игілік болып 
табылатын барлық жердегі сияқты, ол да күтімсіз. Ал бізге 
бұл өлке - құнарлы, екі рет өнім жинауға болады деп 
түсіндірді. Егер бұл жердің нағыз қожайыны болса, бұл 
алқап миллиондарды асырар еді. 

Мұңда қыс жылы болады және үйрек, қаз, тырна сияқ- 
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ты көптеген жабайы құстар осыңда қыстап шығады екен. 
Қалғаны барлық.жерлердегі сияқты: дүкендер алдында ке- 
зек. «КОКП даңқы арта берсін» немесе «КСРО даңқы арта 
берсін» деген сияқты плакаттар, салдыр-салақ құрылыстар 
-сақталып қалған жалпы алғаңда, жабырқаңқы. 

Азербайжанда біздің жолымыздағы соңғы станса Аста- 
ра қаласына да жеттік. Стансадағы жүк алаңшалары Иранға 
апарылатын және одан әкеліп қойған тауарларға лық толы. 
Негізінен олар ағаш пен металл. Қазақстан жүктері де осы 
станса “арқылы өтуі керек. Астара теміржолшыларының жүк 
тасқынын көбейтуге техникалық мүмкіңдіктері жетерліктей 
екен. ” 

Астара қаласы нақ шекарада тұр. Шын мәнінде, бұл - 
шекара қаланы екі бөлікке бөліп тастаған, сол арқылы жуы- 
рдағы Берлинді еске салады. Әңгімелесуімізге тура келген 
әрбір адам (бізді қала әкімі қабылдаған), - сонау отызын- 
шы жылдары жүргізілген шекара қаланы ғана емес, отба- 
сыларын, достарды, таныстырды да бөліп жібергенін айт- 
ты. Шекара 60 жылдай жабық болып, бір қаланың екі жар- 
тысы арасында адамшылық, қарым-қатынас жасауға тыйым 
салынған. 

Осыдан екі жыл бұрын шекара ашылып, мұның өзі ше- 
карадан өткісі келетіндер тасқыны, емін-еркін қарым-қаты- 
нас, сауда жасау, тауар әкелу мүмкіндігіне шаттану сияқ- 
ты толып жатқан проблемалар туғызды. Шекара арқылы 
үлкен теңдер мен қапшықтарды арқалап, арбамен сүйреп 
келе жатқандарды біз де көрдік. Қала басшылары мұның 
еңбек тәртібіне теріс әсер ететінін айтып шағынды. 
Жұрттың бәрі үшін қайткеңде де шекарадан өтіп, тауар 
әкеліп сату негізгі іске айналған. Бұл көптеген жанжал туғы- 
зуда, ондай оқиға тұрғыңдар мен шекарашылар арасында 
сол күні де болды. 

Біздің құжаттарымыз тез ресімделді де, біз автобуспен 
шекаралық белдеуден өтіп, екі елді бөліп тұрған көпірдің 
ортасына жеттік. Бізді Астара қаласының иранға қарасты 
жағының әкімі бастаған. ресми адамдардың үлкен тобы 
қарсы алды. Қалада 60 мың халық бар екен, оның 18 мыңы 
балалар көрінеді және 60 мектеп бар, қаланың бүкіл жас 
“балалары іс жүзінде соларда оқиды. 

Аз уақыт әңгімелескенен кейін түскі тамаққа апарды. 
Қалалар арасындағы айырмашылық бі р қарағанда-ақ аңға- 
рылады. Астараның Иран жағында дүкендер және тура 
көше бойына қойылған тауарлар, кекөніс, жеміс-жидек көп. 
Құрылыс неғұрлым тығыз салынған, іс жүзінде үйлердің жа- 
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нында учаскелер жоқ; біреулерде жер болса, олар негізінен 
қала сыртында. Көшелер тап-таза және жинақы, барлық 
жер асфальтталған, тротуарларға бетон тақталар тәселген. 

Түскі тамақ мейманхана жаныңдағы шағын ресторанда 
берілді. Оңда тек ер адамдар жұмыс істейді екен, тамақ- 
ты дайыңдайтын да, әкеліп беретін де солар. Сорлпадан 
бастадық, ол ұнтақталған көкөністен жасалған қоймалжың 
ботқа тәрізді. Содан соң сәбіз бен капустадан дайыңдал- 
ған салат берді. Екінші тағамға берілгені - қуырылған ет 
- кәуап, бірақ ол істікке шаншылмаған, қуырылған картоп 
қосылған. Басқа бір табақшамен қуырылған балық пен қуы- 
рылған тауық еті қойылды, оларға да картоп қосылған. 
Бұларға қоса үлкен табақпен күріш тартылды. Тамағы 
ұнады - қарапайым әрі тойымды. Шай іштік, бір тамшы 
да алкоголь жоқ. 

Түскі тамақтан кейін, ал уақыт болса түс ауып кеткен 
еді, машинамен портты қала Энзелиге жүріп кеттік. Біз 
мінген «Ниссан» және «Петролл» үлгілес екі машинаны 
жергілікті МАИ бастап жүрді. Негізінен алғанда жол жақ- 
сы, бірақ 150 километр жол ондаған елді мекенді басып 
өтеді және жүргіншілер едәуір. Шетелдік маркалы жеңіл | 
машиналар көп. Бізге бұлар әкелінген машиналар емес, 
олар, соның ішіңде біз мініп келе жатқан машиналар да 
лицензия бойынша Иран зауыттарында құрастырылады деп 
түсіңдірді. Двигатель Жапониядан әкелініп, қорабы Иранда 
жасалады және осыңда құрастырылады екен. Әбден жа- 
рамды машиналар. 

Жол бойында «Совавтоның» да машиналары көп кезде- 
седі; біз өзіміздің үлкен фургоңдарымызды шекарада да 
көргенбіз. Егер біздің жүктерімізді тасымалдауда қиындық 
кездессе, ол бәрінен бұрын осы автомагистральдың тех- 
никалық мүмкіндігінің жеткіліксіздігі салдарынан болуы ықти- 
мал. Бұл арадан жүктің көп тасқыны өте алмауы мүмкін. 

Ираңда жер жеке меншікте, соңдықтан егістік жер ба- 
ғаналармен, тікенекті және жай сымдармен немесе жай 
ғана өңделмей қалдырылған жол тілкемімен бөлініп тастал- 
ған. Мұнда егістіктің сыртқы түрі басқаша - жерге ша- 
руақорлық көзқарас көрініл-ақ тұр. Ал жарамсыз немесе 
иесіз жер бірден байқалады, оларда, біздегі сияқты, 
тұрмыстық және әндірістік қоқсықтар үйіліп жатыр. 

Шет-шегі айқын елді мекендер жоқ та сияқты. Каспий 
мен тау арасындағы жол өтетін жердің бүкіл алабына іс 
жүзіңде ел мекендегі, құрылыстар салынған. Кей жерлерде 
тұтас құрылыстар тығыңдала түссе қалашыққа кіргенің, ал 
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сонан соң әлдеқайда сиректей түседі, бұл - қала сырты- 
на шыққаның. Селодағы әрбір үйдің жанындағы үлесті жер 
көлемі әр түрлі. Бірге келе жатқандар Иранда қалалардан 
кетіп, селоға қоныстанушылар көп екенін, бірақ бәріне 
бірдей жер жете бермейтінін, ал мұның үлкен проблема 
болып отырғанын айтты. Мұңда іс жүзінде қыс болмайды, 
жер үлесі - тіршілік етудің сенімді көзі, соңдықтан да жақ- 
сы тұрмыс ұғымын көптеген адамдар құнарлы жерге ие 
болумен байланыстырады. Жаппай қоныстану мен интен- 
сивті село құрылысы да осыдан болып отыр. Үйді негізінен 
кірпіштен және шағын бетон блоктардан салады. 

Сапарымыздың екінші күнінде селолық Иран жөніндегі 
әсер үстіне әсер қосылды, өйткені Каспийдің оңтүстік 
жағалауын бойлап тағы да 250 километр жол жүрдік. 
Теңізбен Әльбрус таулары арасындағы жер алқабының 
ені небәрі 5-15 километр. Оның неғұрлым ойпат бөлігі 
неғұрлым биік, құрғақ бөлігімен ауысып, соған сәйкес 
негізгі ауыл шаруашылық аймақтары мен өсірілетін да- 
қылдар да өзгеріп отырды. Әуелі күріш егістігі бола- 
тын, сонан соң шай өсірілетін ауданға шықтық. Күріш 
танаптарында су жатыр, бізге күріш танаптарын суару 
мен тиісті жағдайда ұстау ерлердің жұмысы екенін, ал 
оны егумен, күтумен және жинаумен әйелдердің айна- 
лысатынын, ал мұның өзі күріш өсіруге жұмсалатын бүкіл 
еңбектің 95 проценті болатынын айтты. 

Ал шай мен қарақат бұталары біздегі сияқты аулалар- 
да, үйлердің аралығында, егістікте өсіріледі. Шайдың дәмі 
жақсы, үңді шайына өте ұқсас, жалпы жұрт ішіп жүрген 
грузин шайынан әлдеқайда ұнамды. Келесі аймақ - апель- 
син, лимон және маңдарин ағаштарының тұтас тоғайлары. 
Жалпы алғанда, бұл цитрус жемістерін Алжирден, Марок- 
кодан әкелгеннен гөрі Ираннан сатып алған әлдеқайда ар- 
занға түсер еді. 

Көшелерде әйелдер аз және кішкентай қыздарды қос- 
пағанда, бәрі де өкшесіне түсетін қара орамал жамылып 
жүреді. Олар қоғамдық мекемелерге бармайды, ресторан- 
дарда, мейманханаларда, қызмет көрсету саласының бар- 
лық жерлеріңде тек ер адамдар істейді. Қыздар күйеуге 
15 жасында шығады -- заң бойынша осыған рұқсат етіл- 
ген, ал 20 жастағы қыздардың тұрмыс құруына мүмкіңдігі 
аз - «отырып қалған». Бірге келе жатқан ирандық серік- 
тестер қазақ циркі гастрольге келе алмас па екен деп 
сұрады және бұл орайда тек әйелдер болмасын, олардың 
өнер көрсетуіне рұқсат етілмейді деді. 
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Мен машиналар жөніңде айтқан да болатынмын - олар 
сансыз көп. Мәселен, Тегерандағы 7 миллион тұрғында 3 
миллион автомобиль бар. Қалалардың ғана емес, селолар- 
дың көшелері де машиналарға лық толы, бірнеше жұз метр 
сайын шеберханалар кездеседі. Жалпы, екі-үш қабатты 
үйлердің бірінші қабатында міндетті түрде дүкен, гараж, 
шеберхана болады. 

Жағалауды бойлай жүргеңде Каспий деңгейінің көтері- 
луінен құлаған құрылыс кездеспеді. Мұнда құрылыстың 
біздегі сияқты жоспармен емес, ақылмен салынғаны көрініл- 
ақ тұр. Азербайжан жағының жағалауы күйінішті әсер қал- 
дырған еді: үйлерді су басып қалған, жолдарды су шайып 
кеткен, жағалау суға батқан. 

Біз ден қойған ең басты обьект Энзели және Ноушехр 
порттары болатын. Біріншісі 14 гектар жерді алып жатыр, 
оның 30 мың шаршы метрі жабық қоймалар. Портта 750 
адам жұмыс істейді, 1991 жылы 1 300 000 тонна жұк 
жөнелтіліп, әкелінген, оның көлемі жөнінен тең жартысы 
құрғақ жүк те, жартысы мұнай өнімдері (Иран мұнайды экс- 
портқа көп мөлшерде шығарып отырса да, солтүстік 
бөлігіне Азербайжаннан солярка, мазут әкеледі екен - мұны 
біздің де ескеруіміз керек). Порттың 4 аймағында 5 үлкен 
портальды кран жұмыс істейді және бір мезгілде оңда 4 
кеме жүк түсіруге тұра алады. Порт астық та қабылдай- 
ды, бұл орайда Иран оны Венгрия мен Аргентинадан ала- 
ды. Контейнермен тасу жағы нашар, айына небәрі 300 кон- 
тейнер қабылдайды. Бізге жұмыс істеп тұрған 4 айлаққа 
қосымша тағы да 4 айлақ салынып, біздің жүктерімізді 
қабылдауға әзірленіп жатқаны айтылды. 

Біз жалақы жайын да сұрастырдық. Жұмысшы айына 20 
мың туман алады екен, негізгі және мерзімнен тыс жұмыс 
үшін ақы төленеді. Порт бастығы бұл жалақының ең тәмен 
деңгейі екенін, жаңа жылдан бастап мұндай сомадан салық 
ұстамайтын заң қабылданғанын айтты. Сонымен бірге бір 
килограмм еттің 2250 туман, жақсы костюмнің 15 мың ту- 
ман тұратынымен салыстырып қарағаңда, бұл едәуір сома. 
Ал егер отбасында балалары мен әйелі жұмыс істемейтінін 
ескерсек, бұл көп емес. 

Мемлекет жүргізіп отырған баға саясатының арқасында 
азық-түлік біршама арзан. Бізге доллардың 3 бағасы бар 
екенін: азық-түлікке төмен баға болуын қаржылаңдыруға 
арналған бірінші бағасы бойынша 1 доллар - 7 туман, рес- 
ми бағамы - 60 туман және нарықтық бағамы 140 туман 
тұратынын айтты. 
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Порттарға оралайық. Порттар - мемлекеттік меншікте 
және орталықтандырылған басқару жүйесі едәуір қатаң. Бір 
жылға арналған қызмет жоспары, соның ішінде жалақы 
қоры да, басқа шығын баптары да Тегеранда, порттар мен 
теңізде жұзу бас басқармасыңда бекітіледі. 

Әкімшіліктің қарамағында пайданың небәрі 10 проценті 
ғана қалады, порт рентабельді жұмыс істейді, 1991 жыл 
ішінде кіріс -- 4 миллиард туман, ал салық жүйесімен қоса 
алғаңда шығыс небәрі 3 миллиард туман болған. Орталық 
ведомствоның есепшотына пайданың бір миллиарды түскен, 
яғни нақ бізде болғаныңдай жүйені еске түсіреді. 

Ал порттан жүк тасып әкететін автокөліктің 95 проценті 
жекеше, бұл орайда автомашинаның әрі иесі болып табы- 
латын жүргізушісі тасымалды жүзеге асыруға жалданады. 
Ортақтасып іс жүргізу үшін олар сиңдикаттарға бірігеді. 

Ноушехр порты да шамамен нақ осындай схема бойын- 
ша жұмыс істейді, тек онда өңдеу көлемі азырақ, небәрі 
800 мың тонна. 2 миллион тоннаға дейін ұлғайту жоспары 
бар. Бізге мамандар бұрын Каспийдің Иран жағалауыңда 
10 шақты порт жұмыс істегенін, бірақ содан соң сауда 
көлемі кемітілгенін, сондықтан осы екі порт пен Түрікме- 
нияға жақынырақ тағы бір порттан басқаларының жабылып 
қалғанын айтты. Одақта жағдайдың өзгеруіне байланысты 
Иранның өкімет орындары сауда-экономикалық байланыс- 
тарды заңдандыра түсуге үміттеніп, қазірдің өзінде порт- 
тарды кеңейтуге кіріскен. 

Меніңше, мұңдай үміттің негізі бар тәрізді.. Каспийді 
жағалай Иранның екі провинциясы - Гилан мен Мазеңда- 
ран орналасқан, бұлар - интенсивті субтропикалық 
егіншілік, жеңіл өнеркәсібі дамыған аудаңдар. Бұлардан 
республикамыздың цитрус жемістерін, шай, басқа да 
әнімдер мен халық тұтынатын тауарлар сатып алып, оның 
есесіне бидай, мұнай өнімдерін, металл, минералдық ты- 
ңайтқыштар беруіне болар еді. Оның үстіне бұлар тиіп тұр; 
Ақтаудан біз көрген порттарға дейінгі жол таза, теңіз 
арқылы мың километрден сәл асады. Тегінде, транзитті 
байланыстар да қолайлы болар, бірақ мұны әлі анықтау 
керек. Осы екі провинцияда 7 миллионға жуық адам тұра- 
ды, едәуір мүмкіншілік бар. 

Жол-жөнекей біз өз серіктеріміздің тұрмыс-тіршілігін 
үнемі сұрастырып отырдық, ал біз автомашинамен 400 ки- 
лометрдей жол жүрдік.-Бізге көлік министрлігінің шенеунігі 
еріп жүрді, ол мұңдағылардың мекемелерде жұмыс істеу- 
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мен қатар әрқайсысының жеке істері - дүкені, компания- 
сы, фирмасы немесе екінші жұмысы бар екенін айтты. 

Мәселен, оның өзі де министрлікпен қоса құрылыс ком- 
паниясыңда жұмыс істеп, бәрін шегеріп тастағанда, қолы- 
на нақты 28 мыңға жуық туман алады екен. Әйелі жұмыс 
істемейді, екі баласы бар. Үлкен баласы жекеше мектепте 
оқиды және бұл үшін ол 3 мың туман төлейді, кішісін ба- 
лабақшаға бермекші ойы бар -- бұған ол айына тағы да 
1,5-2 мың тумандай ақша төлейтін болады. Елде шығарыл- 
ған орташа класты автомашина 300 мың тумандай тұра- 
ды, ал жақсылары миллионға жетед!. «Ниссан» автомани- 
насының мемлекеттік бағасы - 2 миллион туман немесе 15 
мың долларға жуық, бірақ ішетелде ол екі есе арзан. Ше- 
телдік маркалы ескі машиналарды әкелуге тыйым салынған 
болса да, жолда жүрген «қарттар» көп. Біз айырым белгісі 
бар такси керген жоқпыз. Мүмкін, Тегеранда бар шығар, 
бірақ оған әлі де жетуіміз керек. Айтпақшы, Тегеранға жақ- 
сы бетон автострадасы апарады. Астана теніз деңгейінен 
2 мың метр жоғары тау үстіртіңде орналасқан және оны 
жағалаудан қарлы шыңдарының биіктігі 5,5 километрге: 
дейін жететін Эльбрус таулары бөліп жатыр. Шынына кел- 
генде, автострада тауға көтеріліп, оны қиып өтеді. Бірақ. 
біз мұны көре алмадық, өйткені министрлік бізге арнап Но- 
ушехрға ұшақ жіберіпті. Бұл қаланың әуежайынан тек Те- 
геранға ғана тәулігіне бір рейс жасалады. Ұшақ 60 жолау- 
шы әкеліп, кері қайтқанда сонша адам алып кетеді. 

Бізде жолаушылар саны осыңдай болса, әуежай салып 
та жатпас едік, ең жақсы дегеңде шағын-шағын екі үйшік 
тұрғызатынымыз анық. Мұңда барлық жер мұнтаздай тап- 
таза және... қаңырап тұр. Біздің қаражатты бұлайша 
«жәнсіз» ысырап ету жөніңде шын көңілмен қайран қалға- 
нымызға, губернатор болашақта провинция орталығы Сари 
қаласына рейстер жасалатынын, соңдықтан кейіннен- тағы 
да қайта салудың не керегі бар деп, бірден салынғанын 
айтты. Ғажап, біз бір, екі жылға саламыз, ал онша бай 
емес ел Иран көптеген онжылдықтарға арнап салады. 

Бізге келген екі двигательді реактивті ұшақ жеке меншік- 
те екен. Шағын ұшақта небәрі 11 орын ғана бар, алайда 
ол сағатына 600 километрдей шапшаңдықпен ұшты. Рес- 
публикада осыңдай 2-3 ұшақ болса жаман болмас еді - 
әсіресе, іскер адамдар тарапынан сұраным болатыны анық. 
Тау үстінен ұшып өттік те, Тегеранға жеттік. 

Қала тегіс үстіртке орналасқан, оны солтүстік жағынан 
тау қалқалап тұр, соңдықтан мұнда едәуір жылы. Қала 
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ұшақтан жақсы көрінеді, негізінен ол 2-5. қабатты, ал 10- 
15 қабатты үйлерден тұратын бірнеше мөлтек аудан бар, 
әр жерден банкілер, офистер, мейманханалар орналасқан 
30-40 шақты нағыз көп қабатты үйлер көрінеді. 

Машинаның көп болуы және жұмсартып айтқаңда, жол- 
да жүру ережелеріне жеңіл-желпі қарау салдарынан қала- 
ның көшелеріне жүріп-тұру әте қиын. Әркім қалаған жағы- 
на бұрлып жүре береді деген әсер қалдырады. 

Бағдаршамдар өте сирек және мүлтіксіз жұмыс 
істемейді. Тіпті біздің екі машинамызды МАЙ машинасы 
бастап жүргеннің өзінде де бірінші күні қаламен жүруге 
ғана төрт сағаттай уақыт кетті. Қоғамдық көлік - авто- 
бустар, олардың аз екені сонша, ағылып жатқан машина- 
лар арасынан олар мүлде көрінбейді. Метро енді ғана са- 
лынып жатыр. Біз кездестірген өтпе жолдар онға да жет- 
пейді, соңдықтан көшелер өзінше бір автомобиль базары 
сияқты көрінеді. Рульде отырған Әйелдер көп, машина 
жүргізушілердің әрбір оныншысы деуге болады және де 
әр түрлі жастағылар. 

Түске дейін жол және көлік министрлігінде келіссөз бас- 
талды. Министр Саид Кийден басқа, оған теңіз флотын, 
темір жол және автомобиль көлігін басқаратын орынбасар- 
лары мен басқа да мамандар қатысты. Біздің кездесуіміз 
теледидарға түсіріліп, сол күні кешкісін Тегеран теледида- 
рынан біздің келгеніміз және жүргізген келіссөзіміз туралы 
қысқаша хабар берілді. 

Біздің болуымыздың бағдарламасы, кездесулер мен 
келіссөздердің графигі белгіленіп, талқыланатын және қол 
қойылатын құжаттар анықталды, содан соң келіссөзге 
кірістік. Көліктің әрбір түрі бойынша біздің көлік женіндегі 
байланысымыздың мүмкіндігін қарайтын болып шештік. 

Автокөліктен бастадық. Көліктің осы түрімен жүк және 
контейнерлер тасымалдау үшін маршруттың екі түрі - Кас- 
пийдің батыс жағалауымен және Иранның шығыс жағымен 
тасу түрлері қарастырылды. Батыс Иран, Астара шекара- 
лық өткелі арқылы өтетін маршрутті және одан әрі Иран 
мен Азербайжан көлікшілері қазірдің өзіңде игеоген басқа 
да көлік түрлерін біз қазірдің өзінде қалыптасқан схема 
бойынша пайдалануымыз керек деп уағдаластық. 

Шығыс нұсқасында автомобиль тасымалының екі схема- 
сын: Иран жерімен Түрікмен темір жолы арқылы және Иран 
мен Қазақстан арасында көліктің басқа түрлеріне жүкті 
қайта тиемей, Түрікменстан мен Өзбекстан арқылы тран- 
зитпен тасу схемаларын пысықтауға келістік. Бұл міндет- 
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терді жүзеге асыру үшін Қазақстан-Иран бірлескен авто- 
кәсіпорнын құруға және барлық қажетті құжаттар мен 
шешімдердің хаттамаларын мамандардың жеке тобына тап- 
сыруға уағдаласылды. 

Темір жол көлігінде де Джульфа стансасы ауданын- 
дағы шекаралық өткел арқылы Қазақстан мен Иранның 
өзара жүк тасымалы үшін Иран мен Азербайжанның 
темір жолдарын одан әрі пайдалана беруге уағда жа- 
салды. Сонымен бірге Серахс стансасы ауданында Иран 
мен Түрікмения темір жолдарын қосу есебінен шығыста 
туса темір жол қатынасын жасаудың маңыздылығы атап 
өтілді. 

Мен Трансазия магистралы проблемалары жөнінде 
Түркия, Қытай, Иран, соңдай-ақ Қазақстан мен басқа да 
Орта Азия республикалары көлік министрлерінің кездесуін 
өткізу жәніндегі біздің үкіметіміздің ұсынысы мен шақыруы 
- туралы хабарладым. Біздің Қытай темір жолдарымен бай- 
ланыстарымыз туралы, Иранның жүгін ең қысқа жолмен 
Қытайға, Жапонияға Қытай мен Қазақстан жолдары арқы- 
лы тасуды ұйымдастыру мүмкіндігі туралы егжей-тегжейлі 
айтып бердім. Министр кездесуге қатысуға келісті. Шығыс 
бағытыңда тасылатын Иран жүгі жөніңде ол, егер бұл жаңа 
маршруттар арзаныраққа түсіп, тез әрі жүктің сақталуц 
жәнінен қауіпсіз болса, Иран оларды пайдаланады деген 
пікір айтты. Мен біздің Дружба - Алашанькоу шекаралық. 
өткелі арқылы өтетін маршруттың тиімділігі мен 
өміршендігін дәлелдеу үшін шыныңда да көп жұмыс істеуі- 
мізге тура келетіндігімен келісуге мәжбүр болдым. 

Сөз арасыңда министр темір жол құрылысы үшін -Иран- 
ға цемент. керек екенін атап көрсетіп, Қазақстан цемент 
бере алар ма екен деп сұрады. Мен Иран Қазақстанның 
цемент өнеркәсібін қайта құруға күрделі салыным жасаса, 
олар цементті ұзақ уақыт бойы тұрақты алып тұруға үміт 
арта алады деген пікір айттым. Бұл мәселені одан әрі зерт- 
тей түсуге уағдаластық. 

Теңіз көлігіне келетін болсақ, Иран министрі 7 ірі және 
15-16 ұсақ теңіз порттарының бар екенін хабарлады, қазіргі 
уақытта олар, әсіресе, Каспий теңізіндегі порттар кеңейті- 
луде, иран кемелерінің Ресей өзендері мен каналдарына 
және солар арқылы Еуропаға шығуға рұқсат алу ниеті бар. 
Иран жағы Қазақстан (Ақтау) мен Иран порттары арасын- 
дағы жүк тасымалын қамтамасыз етуге әзір. 

Мен өз көзқарасымызды ирандық әріптестерімізге баян- 
дап бердім. Соңғы уақытқа дейін Каспий теңізін кеме қаты- 
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насы үшін негізінен Азербайжан мен Иран пайдаланып 
келді. Жаңа жағдайда Қазақстанның нақ солар сиякты 
теңізді мемлекет болуға хұқығы бар, соңдықтан Каспий бес 
мемлекеттің теңізі деп қаралуға тиіс екенін айттым. Ақтау 
порты арқылы біз батысқа - Түркия мен Еуропаға да, 
оңтүстікке - Иранға да ұмтылып отырмыз. Сондықтан 
біздің ұсынысымыз мынадай болды: 1 - сәуір айыңда теңіз- 
дегі кеме қатынасы бойынша Ноушехрде болатын сарап- 
шылар кездесуіне біздің мамандарымыз да қатысуға тиіс 
- иран жағы шақыру жіберуге келісті; 2 - бес мемлекеттің 
Қаспий теңізі конференциясын өткізу қажет - бұл мәсе- 
лені сарапшылар кездесуінен кейін қарайтын болыл ұйғар- 
дық. Қазір Ақтау портын қайта құруға және Қазақстан па- 
роходствосын құруға көптеген шетелдік фирмалар мен ком- 
паниялардың қатысуға ұмтылып отырғанын ескере келіп, 
мен министрдің орынбасары бастаған Иран мамаңдары то- 
бына Ақтау портыңда болып, біз жүргізіп жатқан шаралар- 
ға сарапшылық баға беруді ұсындым. Сонымен бірге олар 
Каспийдегі біздің жұмысымызға өздерінің қатысуы жөніңдегі 
иран ұсыныстарын да тұжырымдай алар еді. 

Қазақстан мен Иран арасындағы сауда-экономикалық 
байланыстарда негізгі жол, тегінде, теңіз жолы болар де- 
ген ортақ пікір қалыптасты. Тұрақты жұмыс істейтін Иран- 
Қазақстан көлік комитетін құруға уағдаластық, ол жыл 
сайынғы сессияларында істің жайына баға беріп, іс-қимыл 
бағдарламасын белгілеп отырмақшы. Осымен біздің келіс- 
сөздеріміздің бірінші кезеңі аяқталды. | 

Түстен кейін мен металл және шахталар министрімен 
кездестім. Кездесу қысқа болды, бір сағатқа жеткен жоқ. 
Министр табиғи ресурстар туралы егжей-тегжейлі сұрас- 
тырып, Иран Қазақстаннан түсті металдар мен рудалар, 
әсіресе, көмір сатып алар еді деген пікір айтты. Бақсақ, 
кокстелетін көмір Парсы шығанағыңдағы порттар арқылы 
Германия мен Австралиядан тасып әкелінеді екен. Ыстық, 
жағдайда көмір тозаңға айналып, желмен Иранның 
оңтүстігіне жайылып кетеді. Оның алыстан жеткізілетіні бы- 
лай тұрсын, мұның үстіне ол айналадағы ортаны да 
бүлдіреді. Демек, Қазақстаннан көмір алу екі есе тиімді. 

Министр Қазақстан өнеркәсібінің мүмкіндігі туралы ақпа- 
раттың аз екенін айтты, сондықтан ол ынтымақтастық 
мәселелерінде жақсырақ бағдар алу үшін Қазақстанға ма- 
маңдар тобын жіберуді ұсынды. Мен өз тарапымнан үкімет- 
ке хабарлайтын болдым. 

Бұл күнгі екінші іскерлік кездесу сауда министрінің орын- 
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басарымен өткізілді. Қызметіміздің ауқымы едәуір кең, 
бірақ біз дағдыланғаңдай, бөлушілік емес, неғұрлым ры-. 
ноктық және ұйымдастырушылық сипатта өтті. Иранда 
дүкеңдер жекеше екен, бір Тегеранның өзіңде ғана олар 
500 мың көрінеді, ал қызықтысы және ғибрат аларлығы - 
екі мың мемлекеттік дүкен де бар, олардың үлесіне жалпы 
сауда кәлемінің 12,5 проценті келеді. Баға төмен болған- 
ның өзіңде де елдегі бүкіл баға саясатына белсенді ықпал 
етіп, халықты жекешелердің жүгенсіз іс-әрекетінен әлеу- 
меттік жағынан қорғау үшін осы көлемнің өзі жеткілікті 
көрінеді. 

Осында доллардың әр түрлі айырбас бағамының 
жергілікті валютаға ықпал ету механизмі жайыңда тағы да 
естідік. Нақ мемлекет ұстанып отырған бағам - бір дол- 
лар үшін 7 туман - дүкендерде, соның ішіңде негізгі тұтыну 
өнімдеріне бағаның төмен болуына мүмкіндік беріп отыр. 

Бізге сауда министрі орынбасарының әңгімесіңде айты- 
лған түріңдегі үкіметтің баға саясаты да қызықты. Мемле- 
кеттің сату бағасы өндірушіден сатып алу бағасынан бас- 
талады, ал мұнда оның мынадай үш түр! бар: 

- кепілді, берік баға - мысалы, бидайдың бағасы, 
мұңда өңдіруші алатын ақысын, өз тауарының бағасын ал- 
дын ала біліп отырады; 

- реттелмелі баға - мұнда өзіндік құн жоғары болған 
кезде үкімет өңдірушінің белгілі бір деңгейде пайда алуы- 
на субсидия береді, ал өзіңдік құн төмен болған кезде 
бұл пайданың артығын мемлекет алып қояды; 

- пайдамен белгіленген баға - мұңда өнімнің өзіндік 
құнына белгілі бір деңгейдегі пайдаға кепілдік беріледі. 

Үкіметтің сауда саласыңдағы саясаты, - ал мұның өзі 
кез келген мемлекет үшін әлеуметтік маңызы бар ең бас- 
ты проблема - бізге өте тартымды көріңді. Бір жағынан, 
халықтың негізгі бұқарасын әлеуметтік жағынан қорғау қам- 
тамасыз етіледі, біз мұны тамақ өнімдерінің молшылығы- 
нан және олардың біршама арзаңдығынан көрдік, екінші 
жағынан - жекеше кәсіпкерлік қызмет пен сауда рынокты 
онша арзан болмаса да, тауарлардың кез келген түрлері- 
мен молықтырады. 

Жалпы алғанда, халықтың тұрмыс деңгейі едәуір жоға- 
ры. Біздің ойымызша, бұған көп жағынан алкогольге 
жұмсалатын қаражатты үнемдеу әсер етеді. Алкогольді 
ішкімдіктер еш жерде ресми сатылмайды және берілмейді. 
Тіпті шетелдіктер де бағынуға мәжбүр және мейманхана- 
лар мен рестораңдарда спиртті ішімдіктер ішпейді. Егер 
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біздің отбасылық бюджетімізге көз салсақ, бізде қаншама 
қаражаттың босқа кетіп жатқанын толық көруге болады. 

Сауда министрлігінде біздің тәптіштеп қойған сұрақта- 
рымызға жауап қайтарып, ақыл-кеңес пен көмек беру үшін 
мамандар тобын жіберуді ұсыңды. Иранның рынокты ұйым- 
дастыру жөніндегі тәжірибесін зерттеп, тым болмаса өтпелі 
кезеңде көп нәрсе үйренген жөн болар еді. 

Айтпақшы, бүгін таңда Иран да белгілі бір өтпелі ке- 
зеңді бастан кешіруде, ал мұның өзі бағаның барған сайын 
ырықтандырылуынан, мемлекеттік -секторға, мысалы, порт- 
тарды, ақылы автомобиль жолдарын салу мен қайта құруға 
жекеше капиталдың жіберілуінен көрінеді. 

Сауда министрлігінде бізге өздерінің экспорттық 
мүмкіндіктері: шай, өсімдік майы, қант, темекі бұйымдары, 
сантехникалық бұйымдар (Азиядағы ең жақсы), маталар, 
тігін және тоқыма бұйымдары ұсынылды. Өз кезегіңде 
астық сатып алуға әзірлік білдірілді. 

Кешкісін біз тұрып жатқан мейманхананың ресторанын- 
да министрліктің министр бастаған басшы құрамының қаты- 
суымен қабылдау өткізілді. Екі мемлекеттің көлігіндегі, даму 
деңгейіндегі, басқару жүйесіндегі істің жайы туралы ег- 
жей-тегжейлі ақпарат алмасылды. 

Ирандықтардың ресторанға әдетте отбасымен, туыста- 
рымен, балаларымен барғаңды ұнататынын айтқанмын. Бірге 
отырып кешкі тамақ ішеді және әңгіме-дүкен құрады. 
Әрине, ешқаңдай тост айтылмайды, ойын-сауық құрмайды. 
Рас, бір залда эстрада бар, бірақ еркектер ғана ән сала- 
ды, дегенмен жалпы хорда Мұны әйелдер де орындай ала- 
ды. Ешкім де билемейді, бәрі де байсалды, жайбарақат. 
Бізді қабылдау да нақ солай, өзара сұрақтар қойып, 
әңгімелесу үстіңде өтті. 

Сонымен бірге біз темекі тартып отырған кептеген жас 
әйелдерді көрдік, мұнда бұған тезімділікпен қарайды. Бір 
қызығы, машина жүргізуші әйелдер әте көп, бірақ осын- 
дай жағдайда бұл машинаға еркектер отырмайды. Жалпы 
алғанда, әр түрлі таңсық нәрселер көп екен. 

Біз барғаннан кейінгі келесі күн Иран Сауда палатасы- 
ның төрағасы Хошани мырзамен кездесуден басталды. Ол 
өнеркәсіп-сауда тұрғысынан республикаға зор ынта қойды, 
жеткізіліп берілетін тауарлар үшін өзара есеп айырысу мен 
ақы төлеу жүйесі жайын тез арада шешу қажеттігін атап 
көрсетті, республиканың экспорттық мүмкіндіктерін сұрас- 
тырды. Иранның сауда палатасы - жекешелер үшін де, 
үкімет үшін де консультациялық орган, олардың арасын- 
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дағы, -сондай-ақ шетелдік әріптестермен сыртқы экономи- 
калық қатынастағы өзгеше бір байланыстырушы буын. Сау- 
да палатасы билік тұтқалары жоқ, атқарушы немесе әкімші 
орган болғанымен, экономикада оның ықпалы зор - Иран- 
ның бүкіл аумағында 27, соның ішіңде солтүстігінде бес 
филиалы бар. Басқа елдердің Сауда палаталарымен бай- 
ланыс дамып келеді. Хошани мырза Қазақстан Сауда па- 
латасымен делегациялар алмасуға тілек білдірді. 

Біз кездескен адамдардың бәрі қайсыбір ережелерді, 
нұсқаулар мен қағидаларды сақтап сіресіп отырған жоқ, 
іскер адамдар деген жақсы әсер қалдырды. Егер аймақта 
бейбітшілік болса, бізде ондаған жылдар бойы тұншықты- 
рылып келген бұл белсенділік, тегіңде, иран халқының көп 
нәрсеге жетуіне мүмкіңдік береді. Бірақ маған жеке капи- 
талды мемлекеттік секторға жіберу жөніңде үкімет қолда- 
нып отырған шаралар, экономиканы мемлекет иелігінен алу 
мен ірі бизнес топтары үшін жеке бастама саласы мен 
көлемін ұлғайту қарқыны жеткіліксіз, олар өздерінің еркін 
қимылдай алмайтынын сезініп, бұған наразы тәрізді 
көрінеді. 

Сырттай қарағанда барлық кездесулер мен сұхбаттар 
бір үлгіде: арнаулы бөлмелерде, дөңгелек үстел басыңда, 
20-25 адамның қатысуымен өткізілді. Әрбір жұмыс орны 
микрофонды-үдеткіш жүйемен жабдықталған. Үстел үстіңде 
қағаз, қалам, қарындаштар тұрады. Міндетті түрде жеміс- 
жидектер: алма, апельсин, банан қойылады. Соңдай-ақ, 
тәтті тағамдар - пирожный, орама, кейде кәмпиттер мен 
жаңғақтар тұруы міңдетті. Ирандықтардың өздері тәтті та- 
ғамдарды өте ұнататынын мойыңдайды: сірә, алкогольдің 
болмауынан пайда болатын «бос қуыстың» орнын осымен 
толтыратын болса керек. Мұңдай кездесулерде міндетті 
түрде шай мен кофе беріледі. Әңгімелесіп отырған кезде 
темекіні сирек тартады. 

Содан соң өнеркәсіп министрі Нематзаде мырзамен 
әңгімелестік. Мұңда өнеркәсіптің қаңдай түрлері де бол- 
сын: электротехника, электроника, фармакология, тоқыма, 
былғары, химия әнеркәсібі мен басқалары жайында сөз 
болғаңда олардың көлік саласымен тығыз байланысын 
аңғардық. 

Иранда өнеркәсіппен айналысатын үш министрлік - ме- 
талл және шахталар (осының қарсаңында - біз онда бол- 
ғанбыз), өнеркәсіп, ауыр әнеркәсіп министрліктері бар екен. 
Көлік машиналарын жасау үшінші министрлікте көрінеді. 
Нематзаде мырза Иранның тәуелсіздік алған республика- 
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ларға олардың өнеркәсібін одан әрі дамытуына, экономи- 
қалық дербестік алуына көмектесуге әзір екенін мәлімдеді. 
Бізбен ынтымақтасудағы ықтимал қадамдар да табылды, 
олар - біздің Алматы электромеханика заводы негізіңде 
тұшыту құрылғылары өнеркәсібін дамыту және көлікке ар- 
налған электротехника мен электрониканы дамыту. Бұл 
мәселелерді одан әрі зерттей түсуге уағдаластық. 

Сондай-ақ, мен бірлесіп тұтынатын және үшінші елдер- 
ге экспортқа шығаратын өнім шығару үшін кеңейтіп, қайта 
құруға арнап иран капиталын жұмсауға болатын Қазақстан 
кәсіпорыңдарының тізбесін дайындауға жәрдемдесуге уәде 
бердім. Мен бұрын да айтқан пікірімді қайталадым: біздің 
есебімізден баюға болмайды, ал бізбен бірге баюға бола- 
ды! 

Көлік және жолдар министрлігіндегі қайталап кездесуде 
қол қоюға тура келетін құжат принципті түрде анықталды. 
Иран министрі құжатты «Өзара түсіністік меморандумы» деп 
атап, оны неғұрлым нақтылай түсуді және көліктің әр түріне 
арналған жеке бөлімдерге бөлуді ұсынды. Келісімді үкімет- 
те қарап, кейін парламентте - мәжілісте - бекіту қажет, 
осы рәсімнің бәрі едәуір көп уақытты талап етеді. Мемо- 
рандумды біздің бірнеше ұсыныстарымызбен толықтыру 
жөніңдегі ұсынысымызбен министрдің көліскені сияқты, оның 
дәлелдерімен де келісуімізге тура келді. 

Біз болған келесі күн - ислам елдеріндегі жұмыс 
істемейтін жұма күні болатын. Оны елдің оңтүстігіндегі, 
стратегиялық маңызды Ормуз бұғазы ауданындағы Бандер- 
Аббас қаласы мен портына бару үшін пайдалануға ұйғар- 
дық. Соның қарсаңында өзімізді Тегеранға жеткізген ұшақ- 
пен ұшып шықтық. Баңдер-Аббасқа дейінгі аралық 1200 ки- 
лометрдей болады, ұшу сапарымыз бір жарым сағаттан сәл 
асты. Иран - негізінен таулы ел, соңдықтан бүкіл ұшу са- 
пары бойыңда иллюминатордан біз не қар басқан шың- 
дарды, немесе тау жоталары арасыңдағы жазық үстірттерді 
көріп отырдық. Бұл тегістектерге ел едәуір жиі қоныстан- 
ған, елді мекеңдер мен шағын қалалар көрінеді, Жаз кезін- 
де еритін тау қары бұл қоныстардың тұрғыңдарын ауыз 
сумен қамтамасыз етеді. 

Бандер-Аббас бізді наурыз айында 26 градустық ыс- 
тықпен және провинциялық өкімет орындарының губерна- 
тордың... саяси мәселелер жөніндегі орынбасары бастаған 
ресми өкілдерінің едәуір көп тобымен қарсы алды. Олай 
болса, бұл сапарда экономика мен саясат қол ұстасып 
қатар жүрді! 
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Баңдер-Аббас бүкіл Парсы шығанағы аймағы үшін стра- 
тегиялық маңызы бар Ормуз бұғазының ішкі жағына орна- 
ласқан және оны біздің газеттер жазбаған күндер сирек 
кездеседі. Шынына келгеңде, мұңда Иранның төрт порты: 
жағалауда жаңа және ескі, қаланың қарсысындағы аралда 
екі, соның ішінде әскери порттары бар 400 мың халқы 
бар қала теңіз жағалауыңдағы жазықтыққа орналасқан және 
тұшы су жетіспейді. Қала ішіңде ғана жасыл желек бар, 
ал тәңірегі - біздегі жантақ сияқты ұсақ бұта әскен ойпат. 

Ноушехрдегі үлкен әуежай кешені туралы сәл жоға- 
рырақта айтқан да болатынмын, ал мұндағы әуежай 
одан да үлкен, бірақ алаңда бірде-бір ұшақ жоқ. Бәрі 
де зор болашаққа арнап салынған. Қала тұрғындарын 
порт, кеме жәңдеу зауыты мен жаңа құрылыс орындары 
жұмыспен қамтамасыз етеді. Қалада Азиядағы ең ірі 
жаңа мұнай өңдеу зауытының, металлургия және алю- 
миний кешендерінің жобасы бар. Бірақ ең бастысы - 
мұнай мен газ өндіру. 

Мұның бәрін вице-губернатор бізге портқа бара жатқан- 
да жол-жөнекей айтып берді. Жол бойында темір рудасы 
концентрантының қоймасын көрдік, ол сонау Бразилиядан 
әкелініпті! Бұдан соң оны көп тонналық самосвалдармен 
З50 км жердегі Сирджан темір жол стансасына апарып, ал 
ол жерден жүк составтарымен Исфахаңдағы металлургия 
комбинатына жеткізеді екен. Осылайша миллион тонна, тағы 
да 600 мың тоннасы Имам портына жеткізіледі... 

Бұған тек қайран қалуға болады, өйткені бұл байлық 
бізде жеткілікті және бәрі де өңделетін орынға тиіп тұр 
ғой! 

Осы заманғы жаңа порт кешені жайында оның дирек- 
торы айтып берді. Порттың кіреберісіне толқыннан қорғай- 
тын ұзыңдығы 5 км болатын қолдан жасалған теңіз бөгеті 
салынған, Теңіз кемелерінің еркін өтуі үшін 6,5 км болатын 
теңіз каналы қазылған. Портта мейлінше әр алуан жүкке 
арналған 24 айлақ бар. Кешенге сондай-ақ әрқайсысы 9 
мың текше метрлік 19 қойма кіреді. Порттың жобалық 
қуаты 5б миллион тонна. Жүкті тасып әкетудің өзіндік 
қиыншылықтары да кездеседі: портқа темір жол тартылған, 
бірақ әзірше елдің басты магистралымен байланыспаған 
“екен. Қуат резерві осыңдай зор болып отырған жағдайда 
жобалық қуатты тағы да 24 миллион тоннаға ұлғайту 
көзделіп отыр. Трансазия жолы Теджен-Мешхедте қосылған 
кезде бұл порттың Орта Азия республикалары, Қазақстан 
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және Ресейдің едәуір бөлігі үшін ең қысқа қақпаға айна- 
луы мүмкін екенін мұңдағылар жасырмайды. 

Порт кешеніне әкімшілік-тұрмыстық үйлер, кеден, асха- 
насы, жүзу бассейні, спорт алаңы және басқа көптеген 
құрылыстары бар мейманхана кіреді. Теңізшілер клубы бар, 
ол безендіру өнерінің мұражайына көбірек ұқсайды. Порт- 
ты салу бір миллиард долларға түскен, әрине, темір жол 
кәлігін дамыту кешіктірілгенімен, бәрі де зор болашаққа 
арнап, талғаммен салынған. 

Портта 1700 адам жұмыс істейді және жалпы алғанда 
жақсы жағдай жасалған. Асханада түскі тамақ тегін бері- 
леді, порт аумағында емхана бар. Порт жұмысшыларының 
орташа жалақысы 15-530 мың туман болып отырғанда, түскі 
тамақтан 140-150 туман үнемделеді. 

Біздің сұрақтарымызға жауап ретінде мынадай дерек- 
тер айтылды: 7 миллион тонна жүк тасымалының 6 милли- 
он тоннасы әкелініп, 1 миллион тоннасы әкетіледі екен. 
Жалпы алғанда, Иран - сырттан әкелетін ел, 22 миллион 
тонна, оның ішіңде 17 миллион тоннасы теңіз порттары 
арқылы әкелінеді, әкетілетіні -. небәрі 2,2 миллион тонна, 
порттар арқылы, мұнайды қоспағанда, 2 миллион. тоннасы 
әкетіледі. 

Біздің ойымызша, Иранның темір жол көлігі басқа 
түрлеріне қарағаңда азырақ дамыған. іс жүзіңде барлық 
учаскелер бір жолды, екінші жол салу мен стансаларды 
кеңейтуге тау жағдайлары қиындық келтіреді. Сүйрейтін 
күш негізінен тепловоздар, Азербайжан темір жолына жал- 
ғасып жатқан Джульфа - Таврия учаскесінде ғана элект- 
рлендіру ісі басталған. Алыстан басқарылатын стансалары 
бар. жартылай автоматты блокировкалы учаскелер толық 
жабдықталған. і | 

Алайда темір жолдарды жаңғырту мен жаңа құрылыс- 
тың үлкен бағдарламасы бар көрінеді. Тегеран - Мешхед 
учаскесінде (бұл Түрікмения бағытында) екінші жолдар са- 
лынып, автоматты блокировка енгізілуде. Тегераннан 
оңтүстікке қарай ауыр үлгідегі рельстер тәселіп, жолаушы- 
лар пойыздары үшін сағатына 180 км алатын шапшаңдық- 
Ты жүріс енгізілуде. 

Егер жұмыс істеп тұрған темір жолдардың жалпы ұзын- 
дығы 4,5 мың километр болса, қазіргі уақытта 1,5 мың 
километрі салынып жатыр және тағы да 2 мың километрі 
жобаланып отыр. Бағдарламаның басты мақсаты - Иран- 
ның темір жолдарын Түрікмения мен Пәкстанның темір жол 
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желісімен қосу, осы арқылы порттарға шығуға күш-қуат 
беріп, ірі транзитті магистраль рөлін өз қолына алу болып 
табылады. 1991-1992 қаржы жылыңда (ол наурыз айыңда 
аяқталды) мемлекет темір жол құрылысына 6 миллиард ту- 
ман, яғни 45 миллионға жуық доллар және жаңғырту мен 
қайта құруға да нақ осынша қаражат бөлген. Бұл - көлікке 
жұмсалатын жалпы шығынның 35 проценті және ел бюд- 
жетінің 5 проценті. 

Көлік министрлігіңде темір жол көлігі мәселелерімен екі 
орынбасар айналысады: біреуі - құрылыс үшін, екіншісі 
пайдалану үшін жауап береді, темір жолдардың әкімші-ди- 
ректоры да сол екіншісі. Ал одан әрі біз үшін жаңалық 
басталады: көлік министрі, қаржы министрі және жоспао- 
лау мен бюджет Комитетінің бастығы құрамында темір жол- 
дарды басқарудың жоғары кеңесі (дәлме-дәл атауына 
тілмаш жауап береді, бірақ атауының мағынасы осыңдай) 
бар. Осы кеңес 5 адам құрамында директоратты тағайын- 
дайды, бұл, тегінде, біздегі қатынас жолдары министрлігінің 
алқасы сияқты болса керек, директораттың міңдеті - бюд- 
жетті, даму жоспарларын, техникалық саясатты және бас- 
қа да ірі мәселелерді анықтау. Директорат тарифтар 
жөніңде ұсыныс әзірлеп, оны содан соң жоғары кеңес 
қарайды да, ол қолдағаннан кейін үкімет шешімімен заң- 
дастырылады. 

Темір жолдағы өнеркәсіп Аракс қаласыңдағы машина 
жасау зауытына берілген, мұңда біз үшін тағы да жана- 
лық бар: бұл зауыт акцияларының 40 проценті көлік ми- 
нистрлігіне, 60 проценті ауыр өнеркәсіп министрлігіне тие- 
сілі, ал олардың екеуі де мемлекеттік құрылымдар болып 
табылады (мұны біздің әлі де ой елегінен өткізуіміз ке- 
рек). Зауыт лицензия бойынша жылына жүк таситын 4 мың 
және жолаушылар таситын 100 вагон шығарады, Өздерін- 
де локомотив әлі шығарылмайды, тепловоздар Канада мен 
Оңтүстік Кореянікі. 

Біз үшін Иранның темір жолдарыңда ажетанділіндің 
ішнара кеңестік (ТМД елдерінен әкелінген) жабдықтар мен 
жарақтармен жүргізіліп жатқаны назар аударарлық және 
өнім беруде қиыншылықтар бар екен. Болашақта Қазақ- 
станда бірлескен электротехника зауытын салу мүмкіндігін 
қарастыруға болар еді, оның үстіне бізде барлық мате- 
риалдар мен шикізат да жеткілікті. Бұл да бір мұқият зерт- 
теуді керек ететін мәселелердің бірі. 

Келесі танысқан обьектіміз осыдан 6 жыл бұрын Гер- 
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маниядан 20 миллион долларға сатып алынған, жүзбелі 
докқы бар кеме жасау зауыты болды. Бізде әзірше теңіз 
кемелерінің болмауы себепті оларды жөндеу проблемасы 
болмаса да, біз тек сыйлағандықтан ден қойдық. Зауыт- 
тың маңындағы 200-ге жуық және қаладағы жүз шақты бір 
қабатты үйлерден тұратын поселкесіне әлдеқайда көп көңіл 
бөлдік. Бұл тұрғын үйлер жұмысшыларға тегін беріледі, 
бірақ жұмыстан өз еркімен шыққан жағдайда үйді босата- 
ды. ) 

Кеме жөндеу зауытының әкімші-директоры 60 мың ту- 
ман алады, аның 5 процентін салыққа төлейді, бірақ оған 
тегін үй, шоферсіз машина берілген. Жалпы, мемлекеттік 
қызметшілер бағаланады. 

Зауыттан кейін бізді діни мектеп-медресеге апарды, оған 
жай мектептерде алдын ала білім алған балалар 12 жасы- 
нан қабылданады екен. Медреседе барлығы 90 адам оқи- 
ды, олар мұңда 9 жылын өткізеді, содан соң университет- 
терде тағы да 7 жыл бойы дәріс алуына тура келеді, міне 
сонда -барып олар діңдар-ғалымдар, діни қызметкерлер бо- 
лады. Балалар стипеңдия алады, үш мезгіл тамақ ішеді, 
еш жиһазы жоқ шағын бөлмелерде бір-бірден тұрады, бірақ 
алар бұған дағдыланып кеткен. Ал біз медресені қаржы- 
ландыру көздеріне ден қойдық, олар діңдарлардан түсетін 
түсімдер мен дүкендер үшін төленетін жалдау ақысынан 
тұрады екен. Медресе үйінің орталық бөлігіне - үйді бой- 
лай жатқан екінші жартысына дүкендер орналасқан. Мұның 
бәрі әдейі бір кешенге салынған, ал енді жалға берілетін 
дүкендер өзін әтеп қана қоймай, оқу орнының тіршілік етуі- 
не де қаржы беріп отыр. 

Кешке қарай бізді жергілікті өкімет орындары өткізген 
халық тұтынатын тауарлар сату-көрмесіне апарды. Шама- 
мен екі гектардай алаңға қиыршық тас төгіп, шатыр-дүкен- 
дер тұрғызылған, сөйтіп азын-аулақ жалдау ақысына дүкен- 
дер сатушыларға, негізінен тауар өндірушілерге берілген. 
Бірақ бұл орайда дағдылы жағдайларға қарағанда 25-45 
процент арзан бағамен сатуды шарт етіп қойған. Бұл шара 
халықтың ақы аз төленетін топтарын қолдауды мақсат 
етеді, соңдықтан алаңға халық та көп жиналыпты. Сатып 
алушылар өте көп болды. 

Егер сауда арзан бағамен жүргізілсе, сатушы неге 
мүдделі болады деген сұрақ қойғанымызда, бі ріншіден, тау- 
ар өңдірушіге басқа делдалдар керек болмайды және өзінің 
сауда жасауына, осы арзан бағаны белгілеуге мүмкіндік 
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алады. Екіншіден, капитал айналысы шапшаңдайды. Пайда 
аз болса да, адам көп жиналған базарда сатудың мәні 
бар: көп сатуға мүмкіндік туады. Біздің білгеніміздей, 
ұйымдастырушылар үшін шығындары іс жүзіңде тіпті өтел- 
мейді екен, бірақ мемлекет халық мүддесі үшін осындай 
шығындардан қашпайтын көрінеді. Халықты әлеуметтік 
қорғаудың жақсы үлгісі екенің айтқан жөн. | 

Біз сол ұшақпен Тегеранға ымырт үйірілгесін ғана 
қайтып келдік. Сөйтіп, «жұмыс істемейтін» күн біз үшін де, 
бізді бастап апарғандар үшін де 16 сағаттық қауырт еңбек 
күні болды. 

Сенбі ресми жұмыс күні болды да, бізді Иран Ходро 
автомобиль шығару зауытын көруге апарды. Барлық уақыт- 
тағы сияқты, жолдағы уақыт серіктерімізден тіршілік-тұрмыс 
жағдайы мен жолда көргендерімізді сұраумен өтті. Авто- 
мобиль зауыты 4 миллион халқы бар Кередж қаласына ба- 
ратын жол бойында, Тегераннан 15 километр жерде екен. 

Оған 35 километрлік шапшаң жүретін ақылы жол апара- 
ды, ал жүргені үшін 5 туман Төлеу керек. Жалпы, ресми 
ақша өлшемі - риал, ассигнацияларда да риалмен алын- 
ған цифрлар, мысалы, 1000, 5000, 10 000 риал деген цифр- 
лар тұр, ал есеп туманмен жүргізіледі, бір туман 10 риал. 

Сонымен, біз шапшаң жүретін автомобиль жолын пай- 
даландық, жол Зенджан қаласына дейін созылады, ал осы 
бүкіл жол үшін 20 туман төлеу керек. Иранда барлығы 60 
мың километр жол асфальтталған, тағы да 40 мың кило- 
метр тас жол бар. Таулы жер жағдайындағы жолдарға ас- 
фальт төселмеген. Жыл сайын 1200-1300 километрге дейін 
жол салынады. Тағы бір қызықтысы: жолдарды күтіп ұстау 
ісіңде 30 мың адам тұрақты еңбек етеді, ал жаздыгүні тағы 
да 10 мың маусымдық жұмысшы тартылады. 

Мен Гилан провинциясы жол басқармасының бастығы- 
мен сөйлескен кезімде, ол жолдарды күтіп ұстауда істейтін 
жұмысшылардың әлеуметтік проблемалары туралы сұрағы- 
ма: Иранда, мемлекет болсын немесе жеке адам болсын, 
жұмыс беруші 20 мың туманнан кем жалақы алатын әрбір 
қызметкерге жыл сайын тегін тамақ беруге міңдетті деп 
түсіңдірді. Маған 15 мың риал сомасына берілетін азық- 
түлік тізбесін атап берді. Бұған талоңдар беріліп, оларға 
арнаулы дүкендерден тауарлар алынады. 

Ал бастықтың өзі көлемі 3300 шаршы метр, жиһазды 
жеке үйде тегін тұрады, үй қызметтік пәтер болып табы- 
лады. Биыл ол өндіріс озаты ретінде өз кәсіпорны есебі- 
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нен Меккеге барып қайтыпты (қажылыққа барған). Бұл 
қалжың емес - бізде Халық шаруашылығы жетістіктері 
көрмесіне жолдамалар берілетіні естеріңізде болар? Ал ми- 
нистрлік бойынша Мекке мен Сирияда - қасиетті жерлер- 
де - мемлекет есебінен үш мыңдай адам болып қайтқан, 
айта кетелік, әрбір жолдама 130 мың туман - бір жылдық 
жалақыға жуық тұрады. 

Осы арада бізге: ислам идеологиясының адамдардан 
көбірек жұмыс істеп, азырақ тұтынуды талап ететінін 
түсіңдірді. Көбірек жұмыс істесең, мемлекет бай болады 
да, әрбір адам жақсырақ өмір сүреді. Алла Иран халқына 
осы принцип бойынша әрекет етіп, шынында да жақсырақ 
тіршілік етуге жазғай! 

Әрбір ұйымда немесе мекемеде алла қызметшісі бар. 
Бақсақ, мұңда діни қызметші діңдарлығымен қоса қоғам- 
дық қызметті де атқаруға міндетті екен. Жұмыс - құдай 
қалаған іс, ал жұмыс істемей, жай ғана мінәжат етуге бол- 
майды. 

Алайда, біздің зауытқа барған сапарымызға оралайық. 
Ол осыдан 27 жыл бұрын автобус шығарып жұмыс істей 
бастапты, содан соң миниавтобус (микроавтобус) шығарып, 
одан әрі жеңіл автомобильдер шығаруға көшкен. Шынына 
келгеңде, біздің түсінігімізде бұл-бір аумақта орналасқан 
8 цехтан тұратын бірлестік. Зауыт жылына 5 мың автобус, 
100 мың жеңіл автомобиль құрастырады. Зауытта жеңіл 
автомобильдер двигателі, автокреслолар, жабдықтар мен 
құрал-саймандар цехы бар. Зауытта 400 инженер, барлығы 
8 мың адам жұмыс істейді. 

Барлық автомобильдер. батыс және жапон фирмалары- 
ның лицензиясы бойынша шығарылады және 40 процентін 
солар жинақтайды. Бұлардың ішінде «Пежо» да, «Мерсе- 
дес Бенц» те, «Пейкап» та, «Ниссан Петролл» да және бас- 
қа оңдаған түрлерін кездестіруге болады. Әрине, конвейер 
жапон зауыттарындағы сияқты емес, қолмен дәнекерлейді, 
кейде балға да қолданылады, мұның себебін олар әзірге 
жалондардағыдай әдістің керегі жоқ, ол жұмыссыздыққа 
соқтыруы мүмкін деп түсіндіреді. Дайыңдап шығарылған 
автобустар шамамен орташа класты, 17 орынды микроав- 
тобустар мен жеңіл машиналар пайдалануға өте қолайлы 
етіп жасалынғанымен ерекшеленеді. 

Елде барлығы 8 осыңдай зауыт бар, тағы біреуі салы- 
нып жатыр. Жалпы автомобиль жасау өнеркәсібі жақсы да- 
мыған және мұңда, көп ойланып-толғанып: жатпай-ақ, жақ- 
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сы және Иранға лайықты автомобильдерге лицензияны са- 
тып алып, әндірісті жолға қояды. 

Мен бұдан үш қорытынды жасадым. Біріншісі - маман- 
дардың иран автобустары мен микроавтобустарын қарауы 
керек және таяудағы жылдары оларды бидайға айырбас- 
тап алу туралы уағдаласуға мүмкіңдік бар. 

Екіншісі - отаңдық автомобиль жасау ісін құрудағы иран 
тәжірибесін пайдалану, мүмкін, автомобиль шығаруда, 
дәлірек айтқанда, оны құрастыруда үш жақты - иран, ба- 
тыс және біздің зауыттар - ынтымақтастығына бару да 
керек болар. Қосалқы бөліктер мен бөлшектерді, сондай- 
ақ, Иран қаржысын пайдаланған, бірақ батыстың, осы за- 
манғы және неғұрлым автоматтандырылған технологиясын 
енгізген біз үшін тиімді болар еді. 

Үшінші - бүгінгі таңда машина жасаумен “айналысуды 
артық көретіндер көп, бірақ бұл мәселеде бірыңғай сая- 
сат жоқ. Күш-жігерді біріктіру, тапсырысшы, мердігер, 
, әзірлеушілер және басқалар әкілдерінен республикалық ко- 
миссия құру қажет.. 

Министрлікте бізді темір жол машиналарын жасаумен де 
таныстырды - темір жолдар үшін жүк таситын вагондар 
да, жолаушылар таситын вагоңдар да жеткілікті мөлшерде 
шығарылады екен. Кеме жасау саласымен де таныстық - 
Парсы шығанағы жағалауында екі кеме жасау зауыты ор- 
наласқан және Каспий жағалауында кеме жасау зауыт 
құрылысы басталған. Ирандықтар бізді потенциалды сатып 
алушылар ретінде біледі. 

Иран - дамыған теңізді мемлекет. Көлік министрлігі 
құрамында арнаулы порттар мен кеме қатынасы ұйымы 
жұмыс істейді, ол порттарды салумен және пайдаланумен 
айналысады, ал олардың саны 7 ірі және 16 шағын порт- 
тардан тұрады, тағы да жаңа 5 порт салынуда. Иран жағы 
Каспий тенізіндегі кеме қатынасын одан әрі еселей тұсу, 
жұмысты жандандыру, ал мүмкін болса. Ресейдің өзендегі 
мен қаналдары арқылы Қара теңіз бен Балтық теңізіне, Еу- 
ропаға шығу жөніндегі жоспарын Сізден жасырған жоқ. 

Сол күні Иран Орталық банкі бастығының орынбасары 
Кашан мырзамен кездесу болды. Ол Қазақстан мен Иран 
банкілері арасыңдағы байланысты Қалай жүзеге асыруға 
болатыны жөнінде мына тұрғыдағы өз пікірін білдірді: 
1) екі елдің банкілері бір-біріңде корреспоңденттік есепшот- 
тар ашуы мүмкін; 2) бір-бірінде банкілердің бөлімшелерін 
ашуға; 3) бір-біріне баспа-бас айырбастау бойынша 


3-2885 65 


жеткізіліп берілетін тауарларға төлеу үшін аккредитив 
ашуға; 4) клирингтің азиялық нысаны негізінде ынтымақта- 
сұға болады. 

Қашан мырза бірлесіп капитал салынымдары немесе 
бірлескен кәсіпорындар құру жайын ойластыруды да ұсын- 
ды, бұл орайда әзірше ниеттер жайында ғана сөз болып 
отырғанын, нақты шешімдер жоқ екенін айтты. Ол Қазақ- 
стан бәнкілері қызметкерлерінің иран таралы есебінен Иран- 
да оқуын өткізуді де ұсынды. 

Біз бұл күңі түскі және кешкі тамақты банк қызметкер- 
лерімен бірге іштік, сөйтіп біздің осы тақырыптағы 
әңгімемізді одан әрі жалғастырдық. Орталық банк тұтас 
махаллаға және бірнеше жеке үйлерге орналасқан және 
олардың арасыңда қызметшілердің ерсілі-қарсылы едәуір 
ағылып жүргені байқалды және олардың арасыңда әйелдер 
көп ұшырасты. Бізге банкіде шынында да жұмыс істейтін 
әйелдер көп, бірақ, әрине, басшы қызметтерге тағайын- 
далмайды дел түсіндірді. 

Айтпақшы, Иранда қызметшілер екі категорияға; мемле- 
кеттік және контракт бойынша істейтін қызметшілер болып 
бөлінеді. Біріншілері 60 жасқа толғаннан кейін ресми зей- 
неткерлік ұйымдардан зейнетақы алады. ал екіншілері осын- 
дай жасқа толғаннан кейін барлық кәсіпорындар мен ұйым- 
дардың қаражаты есебінен қалыптастырылатын зейнетақы 
қорының қамқоршылығын пайдаланады. Зейнетақы қорына 
қаражат көп жиналады да, олар пайда келтіретін істерге 
салынады, бұдан сома бұрынғысынан да көбейе түседі. 
Мемлекеттік қызметшілерден басқаларының бәрі осы қор- 
дан зейнетақы алады. 

Банк жүйесімен таныстық Садерат банкісінің мысалын- 
да жалғастырылды, оның Тегеранда 700 және бүкіл ел 
бойынша 2100 филиалы, сонымен бірге шетелде тағы да 
25 өкілдігі бар. Банктің жарғылық қоры 20 миллиард реал. 
Бұл банк негізінен халықтың салымдарын 5 жыл бойы 13 
процентке пайдаланады. Бұл өзінше бір халықтық банк 
сияқты. Банк жүйесінде 28 мың адам жұмыс істейді, жа- 
лақы 10 мыңнан 50 мың туманға дейін ауытқып отырады. 
Орталық банк Садерат банкісінің қызметіне, соның ішінде 
салымшыларға қатер төнбеуіне бақылау жасайды. 

Нақ осында біз кредит берудің исламдық принципінің 
мән-мағынасын тағы да анықтауға тырыстық. Мен оны бы- 
лай түсіндім: егер мен банкіден 1000 туман сұрап, қайсыбір 
уақыттан кейін 1100 қайтаруға уәде етсем, маған кредит 
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бермейді. Ал егер мен осы 1000 туманды қандай пайдалы 
іске пайдаланғым келетінін банкіге айтып, мұның лайықты 
іс екеніне банкіні иландыра алсам, мен кредит ала ала- 
мын. Бұл орайда менің қарызды қандай қосымша процент- 
пен қайтаруға тиіс екенім жөніңде маған шарт қоймайды. 
Бірақ банк кредит қаражатының бүкіл пайдаланылу Про- 
цесін бақылап отырады және әрине, пайдадан өз үлесін 
алады. Демек, шынына келгенде кредит заңды ұйымға 
емес, пайдалы іске беріледі! Егер біз кредит бойынша ис- 
лам мемлекеттерімен және олардың банкілерімен істес бол- 
ғымыз келсе, тегінде, мұны ескеру керек болады. 

Сол күні кешкісін біз. көлік министрлігінде өзара 
түсіністік меморандумына қол қойдық, онда тараптар өзара 
мүдделер негізінде жолаушылар мен жүктерді авиация, 
теңіз, автомобиль және темір жол көлігімен қалыптасқан 
маршруттарды ескере отырып қана емес, сонымен қатар 
жаңадан көлік байланыстарын орнату арқылы тиімді ұйым- 
дастыруға жәрдемдесуге міндеттелді. Көліктің жекелеген 
түрлері бойынша мынадай уағадаластықтарға қол жеткізілді: 

- теңіз көлігі бойынша Иран, Қазақстан кемелерімен, 
қабылданған халықаралық ережелерге сәйкес, екі жақтың 
бақылауымен бірлескен компанияның кемелерімен және бас- 
қаларымен Ақтау-Эмзели, Ноушехр порттары арқылы 
Қазақстан мен Иран арасындағы тұрақты коммерциялық 
тасымалдар туралы уағдаластық. 

Иран жағы біздің портты қайта құруға иран компания- 
ларының қатысуы мәселелерін зерттеу мен шешу үшін 
Ақтау портына мамандар жібереді. сондай-ақ теңіз кеме- 
лері мен жүзу құралдары мамандарының бірлескен оқуын 
ұйымдастырады деп уағдаластық; 

- темір жол көлігі бойынша - тараптардың Трансазия 
мағистралын құру мен дамытуға ұмтылуын және осы 
міңдеттерді жүзеге асыру ісінде күш-жігерді үйлестіруін 
растадық. Тараптар арасында әзірше тура темір жол қаты- 
насы болмай отырғанда, жүк тасудың аралас: темір жол- 
теңіз және темір жол-автомобиль жолдарымен жасалуына 
келістік. Иран жағы Мешхед-Срахс линиясын сала бастау 
мәселесінің шешілуге жақын екенін және қазірдің өзінде 
қаржы бәлінгенін хабарлады; 

- автомобиль- көлігі бойынша жеке келісімге қол қоймақ- 
шы болып ұйғардық, бірақ принципінде 1993 жылы авто- 
мобиль тасымалы бойынша қатынас ашылуына уағдалас- 
тық. Шамамен алғанда, биылғы мамыр-маусым айларында 
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Алматы-Ташкент-Ашғабат-Мешхед-Тегеран маршруты 
бойынша 43,5 мың километрге жуық) Қазақстан және Иран 
жүк автомобильдерінің жүк тиелген техникалық рейсі бол- 
мақшы: 

- авиация қатынасы бойынша Тегеран мен Алматы ара- 
сында авиарейстер ұйымдастыру ісіндегі ынтымақтастық 
үшін мамандар алмасылады. 

Біздің жұмысымыздың ресми бөлігі осылай аяқталды. 

Келесі күн жексенбі еді, Иранда бұл жұмыс күні. Тұс 
кезіңде Решт қаласына ұшып шықтық. Бұған дейін Иран- 
дағы КСРО, ал қазір еңді Ресей, елшілігінде болып үлгірдік, 
Әрине, КСРО-ның, АҚШ пен Ұлыбританияның 1943 жылғы 
Тегеран кездесуін әркім де біледі, бүгін таңда да елшілік 
Қонференция еткен үйлер кешенінде орналасқан. Үйге ар- 
натылған ескерткіш тақта осыны еске салады. Қазақстан 
елшілігі әлі болмағандықтан, Ресей елшісі біздің байланыс- 
тарымыздың дамытылуына жәрдемдесетінін сендірді. 

Әрине, бұл тек ілтипат көрсетіл қана бару емес еді, 
біздің Ресейден өзімізде, ТМД ішінде ғана емес, шетел- 
дерде де аулақтануымыздың мағынасыз екені әбден айқын. 

Решт қаласына дейінгі ұшу сапары бір сағатқа жетпейтін 
уақыт алды, бізге көлік министрінің автомобиль жолдарын 
салу және пайдалану мәселелері жөніңдегі срынбасары еріп 
жүрді. Бірақ, сірә, авиация туралы бірнеше сөз айта кет- 
кен жән болар. Ираңда 3 авиация компаниясы бар, мем- 
лекет ИКАО мен басқа да халықаралық ұйымдардың мүше- 
лері болып табылады. Бәрі де мемлекеттік авиакомпания- 
лар, ең бастысы - Иранайр, ел ішіңде де, халықаралық, 
линияларда да негізгі ұшу сапарларын сол жүзеге асыра- 
ды. Басқа екі компания да Тегеранда, бірақ оларды про- 
винцияларға көшіріп, жергілікті линияларды дамытуға пай- 
далану жоспарланып отыр. Тарифтерді құрамына кәлік, 
қаржы, бюджет және бағдарламалау, қорғаныс министр- 
ліктерінің және басқаларының өкілдері кіретін кеңестің ұсы- 
нуымен мемлекет белгілейді. Түгпкілікті шешімді жоғары 
әкімет органдары -қабылдайды, 

Решт қаласында бізді Гелян провинциясына қарасты Ән- 
зели портында болғанымыздан кейін шығарып салған рес- 
ми адамдардың өздері қарсы алды. Ешқандай ресми кез- 
десулер болған жоқ, жай ғана қаланы аралап көріп, елдің 
тұрмысы туралы әңгімелестік. Келесі күні таңертең аато- 
машиналармен Астараға дейінгі жол арқылы кері қайттық, 
ал одан әрі шекара және өзімізге неғұрлым жақын Азер- 
байжан. 


с8 


Иранға сапарымыздың ойдағыдай болуына Азербайжан- 
дағы көлікші әріптестеріміз және әсіресе, темір жол бас- 
тығы Эльбрус Фарманоглы Абдуллаев көп көмектесті, ол 
бізді қайтар жолда күтіп алып, елімізге шығарыл салды. 


Алматы -- Баку - Тегеран - Алматы 
Ақпан 1992 жыл 


ҚАЙ ТӘЖІРИБЕ ҚЫЗЫҚТЫРАҚ 


Польша мен Германия арасыңдағы шекарадан біз пойыз- 
бен 5 наурыз күн! інамамен кешкі сағат алтыда өттік. 
Мұнда көктем толық күшіне еніпті Тиісті шекаралық және 
кедендік бақылаудан Әтұ кәрек болатын алғашқы неміс 
қаласы Одердегі Франкфурт еді. Айта кетелік, бұл бақы- 
лау біздің қалай келе жатқанымызды сұрап неміс жеріне 
аяқ басқанымызға гиісінше компостермен белгі соғумен 
аяқталды. 

Делегацияның, дұрысырақ айтқанда. темір жол делега- 
циясы деп атауға болатын құрамында менен басқа Батыс 
“азақстан жолының бастығы Марат Шаймарданұлы Хам- 
зин. Алматы темір жолы бастығының орынбасары Олег 
Алексеевич Умерав, «Алмаатагиптранс» жобалау-іздестіру 
институтының директоры Аркадий Иванович Тараненко және 
Алматы электр-вагон жәндсу зауытының бастығы Валерий 
Семенович Дудиндер болды. 

Берлинге біз кешкі сағат сегізде келіп жеттік, бізді фир- 
малардың екілдері және бұрынғы Одақтың қатынас жолда- 
ры министрлігінің Берлиндегі өкілі болып істейтін бұрыннан 
таныс ескі достарымыз қарсы алды. Бұл өкілдіктер ТМД 
мемлекеттері мен көлік органдары жаңа мәртебені әлі де 
әзірлемегендіктен, олар бұрынғысынша, бірақ енді Ресей 
қатынас жолдары министрлігі атынан одан әрі жұмыс істе- 
уде және бұл, менің ойымша, дұрыс та, біртіндеп анықтап 
алмайынша байланыстар жүйесін күйретудің, әрине, жөні 
жоқ. 

Бұрынғы ГДР астанасын біз суреттеулерден едәуір жақ- 
сы білетінбіз, бірақ мұнда бірінші рет келіп отырмыз және 
біздің бірінші сұрағымыз Берлин қабырғасы жайында бол- 
ды. Оны бізге нақ сол вокзал жанынан көрсетті -- вокзал 
жанындағы алаңға жапсарлас жатқан көшені бойлай шама- 
мен бір километрдей сақталып, жарнамалар жапсырылып 
тасталған, биіктігі екі метр болатын темір-бетон дуал. 

Біз бұрынғы астананың үкіметтік үйлері жанынан өттік 
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- олар қазір қаңырап Тұр, көп қабатты корпустарда бірде- 
бір терезеден жарық көрінбейді; әзірше олардың неге пай- 
даланылатыны анықталмаған, ал бір бөлігінің бұзылып алы- 
нуы мүмкін, өйткені мұңдағы құрылыс материалдарының бірі 
- қазір Батыста қолданылмайтын асбест екен деседі. 
Қайтар жолымызға билетке тапсырыс бердік те, микроав- 
тобуспен Берлиннен 200 километр жердегі Лейпциг қала- 
сына жүріп кеттік. 

Лейпцигке едәуір жақсы автострада гпарады, біздің 
автобус жолды екі сағатта жүріп өтті. Жол бойында бізді 
қарсы алған фирманың өкілі Вагонбау концерніңде қазір 
жүргізушісі бар қызметтік машиналар жоқ екенін, оларды 
қызметтік машиналарға хұқығы, қажет болған күндерде ма- 
шинаны жалға алуға мүмкіндігі бар өз қызметкерлеріне бер- 
генін, біздің нақ сондай машиналармен келе жатқанымыз- 
ды айтты. Машина телефонмен жабдыкталған, іс жүзіңде 
бүкіл дүние жүзімен, ең болмағанда оның дамыған байла- 
ныс жүйесі бар бөлігімен сөйлесуге болады. 

Қалаға түн ортасынан ауғанда жеттік. «Астория» мей- 
манханасы - қаланың орталық вокзалы жанындағы бес 
қабатты ескі үй, оны біз таңертең көрдік. Іші таза, жай- 
лы. Бір орынды, кең нәмір. Таңертеңгі тамақ - «Астория» 
сияқты жақсы деңгейдегі мейманханаларға дағдылы швед 
дастарқаны. Бұл - таңертеңгі тамақтың құны мейманхана 
нөмірінің бағасына енеді деген сөз; ресторан залында не- 
месе кафеде бәрін әзің аласың, қойылған тағамдардан, 
басытқылардан, пирожныйлардан әрбір адам өзінің көңілі 
қалағаның алады. Сыра туралы бірнеше сөз айта кетейін, 
оның көптігі тура қайран қалдырады. Германияда сыраның 
қанша сорты Ішілетінін, сірә. ешкім білмейтін болар: әрбір 
шағын ресторанда өзінің фирмалық сырасы. саптыаяғы 
жене жарнамалық қағаз салтыаяқтары болады. 

Нақ сол машинамен таңертеңгі сағат 68-де Лейпцигтен 
әлу километрдей жердегі Галле қаласына жүріп кеттік, оның 
маңыңдағы Аммендорфтың осында Дойче Вагонбау Актиен- 
гезельшафт концернінің жолаушылар таситын вагондэр 
шығару жәніндегі кәсіпорнының орналасуымен атаға іқық- 
қан. Мен әңгімелесу үстіңде көптеген адамдарға Германия 
біріккеннен кейін жұрттың өмірінде нендей езгешстер бол- 
ды деген сұрақ қойдым. 

Жақсылық жағына қарай өзгерістер: тамақ мол әрі ал- 
уан түрлі болған, сатуға бұрын аты естілмеген азық-түлік 
түскен. Жұрітп-тұру оңайлаған, бұрын ГДР азаматтары қыз- 
меттік істер бойынша нәмесе шақыру Оойынша Батыс Бер- 
линге де дара алмайды екен. Енді Бусопаның кез келген 
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еліне. бара алады. Тапшылық проблемасы жойылған: қазір 
кез келген маркалы автомобильді кез келген күні сатып 
алуға болады. Оның үстіне машинаның бағасы уақыт өте 
келе күрт арзандайды, мәселен, бір жылдан кейін машина 
бастапқы құнынан 20 процент, 5 жылдан кейін 50 процент 
арзан болады. Жалақы едәуір әскен: алдағы жылдары ол 
Батыс Германиядағы деңгейге жетеді, демек жұмыс істеу- 
шілердің тұрмыс деңгейі артқан және басқа да бірқатар 
өзгерістер бары байқалады. 

Бірақ халықтың әлеуметтік өмірінің бірқатар жақтарын- 
да қиыншылықтар, мысалы, жұмыссыздық пайда болған, 
талле қаласында ол еңбекке жарамды халықтың 12 про- 
центіне жетеді. Әсіресе, жаңа мамандықтарға қайта үйрену 
50 жастан асқан адамдарға қиын көрінеді. Жалпы концерн 
бойынша (оның кәсіпорындары түгелдей Шығыс Германия- 
да орналасқан) 1989 жылы 25 мың адам жұмыс істеген, 
1990 жылы олар 9 мынға қысқартылып, өндіріс көлемі 
едәуір көбейтілген. 1992 жылдың бас кезінде 1і, 7 мың 
адам қалған, бірақ мұның өзі де 7 мыңға дейін қысқар- 
тылмақшы. Қазіргі уақытта бір жұмысшы атқаратын жұмыс 
көлемі 68 мың маркаға жеткен, ал рынок жағдайында кон- 
церннің аман қалуы үшін 120 мың марка беру қажет. Біріғу- 
ден кейін материалмен қамтамасыз ету проблемасы мүлде 
жойылған: өнім берушілер материалдар мен шикізатты тура 
тықпалап отыратын көрінеді, ал мұның өзі іркілістерді 
жойып, еңбек өнімділігін күрт арттырған. 

Екінші проблема - қылмыс көбейген (мұны жұмыссыз- 
дықпен байланыстырады), есірткілерді емін-еркін алатын 
болған, олар тіпті мектептерде де пайдаланылады екен, ал 
бұрын бұл болып көрмеген. Айтылып жүргеніңдей, кедей- 
леу болса да, тынышырақ тұрған. Ақша тапшы бола бас- 
таған, өйткені жалақының өсуімен бірге халықтың шығыны 
да, атап айтқанда, пәтерақы арта түскен. Мәселен, бір 
қызметкерлердің айтуынша, 90 шаршы метр болатын төрт 
бөлмелі пәтер үшін пәтерақы айына 150 марка екен, ал 
қазір 600 маркаға жетіпті, тағы да қымбаттайды деп күтіліп 
отырған көрінеді, өйткені Батыс Берлинде нақ осындай 
пәтер 1500 маркаға түседі екен. 

Әңгімелер мен сұхбаттар көп болды, бірақ ортақ пікір 
мынадай: жұмыс істейтін, алғыр адам жақсы тұра баста- 
ған да, масыл, әрекетсіз адамның өмірі, әрине, нашарлай 
түскен. Әкінішке қарай, қартайған зейнеткер адамдардың 
жағдайы қиындаған. 

Қызметшілер мен мамандардың еңбегіне ақы төлеу 
жүйесі: туралы. бірер- сөз айта -кетейін.. Батыс Германия 


72 


жүйесі бойынша (ол шығыс бөлікте де енгізілген) алты та- 
рифтік желі бар. 1,2-желідегі қызмет көрсетуші кіші қыз- 
меткерлердің жалақысы әз, ҘЗ-білікті техник, хатшы айына 
2-2,5 мың марка, 4,5-инженерлер, аға инженерлер, топ же- 
текшілері айына 2,6-3,2 мың марка, 6-бөлім бастығы 3,8 
мың маркаға дейін алады. 

Ал одан әрі - әң қызықтысы - еркін жалақы төленеді, 
яғни фирмалардың басқарма мүшелері, директорлары, «рир- 
малар мен комланиялардың шаруашылық басқармаларының 
жоғары топтары болып табылатын басқарушылар мен 
жұмыс берушілер мамандық тәжірибесінің, білімінің, қабі- 
летінің құнына уағдаласып, соны бекітеді. Оның үстіне бұл 
құпия жалақы болып табылады және контрактіде бұл 
жөніңде ешкімнің білмеуі және жария втіп қойғаны үшін 
жұмыстан шығаруға дейін жаза қолдану ескертіледі. 

Жалпы алғанда, жоғарыда аталған цифрлар - Герма- 
нияның батыс бөлігіңде төленетін ақы деңгейінің 70 яро- 
центі. Салық та жоғары: айлық ставканың 15-18 проценті- 
нен 50 процентіне дейін жетеді. 

Галле - әнеркесіпті қала, бір түрлі сұрғылт: күтімсіз, 
сылағы түсіп қалған ескі үйлер көп, кәсіпорындардың қор- 
шауы да сұрғылт, асфальт та сұрғылт, зауыт мұржалары 
да сұр. Бірақ солай бола тұрса да, қала немісше таза әрі 
жып-жинақы, жолдары жақсы, ертеде салынған үйлер көп. 
Бір ғажабы - автобус аялдамалары жаңбыр мен желден, 
көзге елестетіп керіңіз, шынымен жабылған және күту алаң- 
шалары да жүріс бөлігінен нақ сондай жалпақ шынылар- 
мен қалқаланып қойылған. Оның үстіне шынылар тұп-тұтас, 
сынғаны жоқ және біз олардың жуылып жатқанын да 
кәрдік. Бұл біздің ұғымымызға сыймайтын нәрсе! 

Біздің тұрмыс проблемаларын талқылауымыз жалғаса 
берді. Жұмыс аптасы қазір 43 сағат 45 минуттан 40 сағат- 
қа дейін кеміген, бұрын мұндай жұмыс аптасы екі және 
одан да көп балалы аналарда болыпты. Германияның ба- 
тыс бөлігінде қазір 38, тіпті 37 сағаттық жұмыс аптасын 
талап етуде. Айтпақшы, балалар туралы: оларды бағып- 
күту қымбаттай түскен, бұрын балалардың жазғы демалыс 
лагері 25 марка екен, еңді нақ соңдай демалыс 300-400 
марка тұрады. Шығыс бөлігінде бала туу күрт кеміген, екі 
есе кеміді деседі. Мұңдай проблемалар бізге де белгілі. 

Әңгіме үстінде барар жерімізге - Аммендорф вагон жа- 
сау кәсіпорнына тез жеттік, ол 1948 жылы құрылған және 
осы уақыт ішіңде негізгі тапсырыс беруші - Кеңес Одағы- 
на 28 мың куүпелі вагон берген. Айтпақшы, 25 мыңыншы 
вагоңды: қабылдау туралы құжаттарға 1988 жылы Мәске-” 
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уде қатынас жолдары министрінің орынбасары болып 
жұмыс істеп жүргенімде менің қол қоюыма тура келген бо- 
латын. 

Зауыт сондай-ақ Египетке, Грекияға, Қытайға вагондар 
беріп отырды. Қазір кәсіпорынның жылдық қуаты жолау- 
шылар таситын 1000 вагонға жеткен. Бірақ. оларды әткізу- 
ге байланысты проблемалар туыңдап отыр: ТМД мемле- 
кеттерінде вагондар үшін ақы төлеуді валютамен қаржы- 
ландыру жүйесі анықталмаған. Бұрын вагондар мен оларға 
арналған қосалқы бөлшектерді орталықтан бөлінген қаса- 
жатқа Машинимлорт сатып алып, Қатынас жолдары мМи- 
нистрлігі жолдарға бөліп отыратын. 1992 жылға жолаушы- 
лар таситын 1300 вагон беруге контракт бар, бірақ бәрі 
үшін Ресей ақша төлеп, сонан соң ТМД мемлекеттерінің 
темір жолдарына сата ма, әлде олардың әрқайсысы өз 
контрактісімен жеке-жеке шыға ма - бұл әзірше белгісіз. 
Бұл мәселені толық анықтап алғымыз келеді, бірақ шешімді 
тек Мәскеуде ғана қабылдауға болатын сияқты. Алдағы 
жылдың жағдайы да осыңдай, мұңда кредит бөлу. оны сақ- 
таңдыру мен оған келілдік беру мәселесі ішешілмеген. 

Сейтіп, біріккен Германияның насықтық жағдайда 
тіршілік ету қажеттігімен байланысты мәселелеріне біздің 
Одақтың ыдырауы себепті ендігі жерде әнім әткізу мәсе- 
лелері қосылған. Бірақ кәсіпорын жағдайын түзеуден үмітін 
үзбей отыр, жаңа жабдық. жаңа өнліріс ТМД-ның да, Гер- 
манияның да темір жолдары үшін неғұрлым осы заманғы, 
бәсекеге қабілетті вагондар шығаруға мүмкіндік береді деп 
сенеді. 

ГДР зауытында 4709 адам жұмыс істеген екен, содан 
жұмыста 3500 адам қалыпты. Бұл рыноктың кейбір жұмыс- 
імыларды 595 жасында зейнеткерлікке шығуға ынталандыру 
жӘнінде шаралар қолдануынан болған. Зейнетақы мемле- 
кет есебінен айлық ақысының 63-688 проценті мөлшерінде 
төленеді, ал кәсіпорын мұндай «зейнеткерге» 25 мың мар- 
ка мөлшерінде бір жолғы ақы төлейді. Бірақ мұндай 
«Әтемнің» мелішері қандай болғанымен, осындай жасқа кел- 
геңде жұмысын жоғалту. сірә, онша ұнамды болмаса қе- 
рек. Бірақ маған Аммендорф пиректорының сан жағынан 
емес, сапа жағынан жұмыс ұжымын құру керех деген сөзі 
ұнады. 

Алғашқы күннің бағдарламасына Лейпциғ кәлік техника- 
сы көрмесіне бару да енгізілген еді; ал біо кезде социа- 
листік дүниеде атағы шыққан, кеңестік экспозицияда үнемі 
кеңінен танымал болып, алтын медальдар алып келген 
Лейпциг көктемгі жәрмеңкесі қазіп осылай атала бастап- 
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ты. Мен мұны еш мысқылсыз айтып отырмын. Біз жұмыс 
істей білдік және шынында да, тауарлар мен машиналар- 
дың таңдаулы үлгілерін жасадық. Бірақ, әкініштісі, бұлар 
жүйеге айналған жоқ, қайта біздің инженерлеріміз бен 
енеркәсібіміздің еңбектегі мүмкіндіктерінің бірлі-жарым 
кәріністері ғана болатын. Қазір кеңес павильонының үстінде 
бұрынғысынша қызыл жұлдыз жарқырап тұр, бірақ ол қаңы- 
рал қалған. оны ешкім де пайдаланбайды. 

Шынына келгенде, бүкіл көрмеде бізді бірінші кезекте 
Дойче Вагонбау өнімі қойылған бөлім қызықтырған еді. 
Шығыс Германиядағы бірнеше зауыттардан тұратын Доиче 
Вбағснбау концеоні - таза мемлекеттік кәсіпорын және 
КСРО ме- Шығыс Еуропа елдерінің рыногына бағдарлан- 
ған. Германия біріккеннен кейін концернді сақтап қалып, 
ТМД елдерімен контракт. бойынша өнім шығаруды жалғас- 
тыра беруге. сонымен бірге кәсіпорынды басқару мен тех- 
нологияның осы заманғы деңгейіне шығарып өнімді шығыс 
үшін қажетті етіп қана қоймай, сонымен қатар батыста да 
бәсекеге қабілетті етуге шешім қабылданды. 

Бұрынғы Кеңес Одағында жолаушылар таситын кулелі 
вагондардың бүкіл паркін іс жүзінде Вагонбау көншерні 
берген. Кеңес Одағы жендеу мен жаңғыртуға. арналған 
қосалқы белшектерді де осыдан алып отырған. Әрине. бұл 
вагондардың техникалық деңгейі өте жоғары емес, бірақ 
олар бізді қанағаттандыратын және біздің темір жолдар- 
дағы пайдаланудың төтенше жағдайларына: температура- 
ның көп құбылуы, көбінесе жүк тым көп тасылатын линия- 
лар бойынша алыс қашықтыққа жүрудің қиындық жағдай- 
ларына толық сай келетін. 

Қазақстанда бір ғана Алматы вагон жөндеу зауыты 
бар, ол Орта Азия темір жолдарының да зауытта жөндеу 
жөніндегі қажеттерін қамтамасыз етіп отырады. Зауыт- 
тың қуаты. көрінеу жеткіліксіз, қосымша цех салынуда, 
материалдармен қамтамасыз етуге байланысты үнемі 
проблемалар туындап отырады - ал осының бәрі вагон 
паркінің ескіріп, нашарлауына әкеп соғуда. Үнемі болып 
келгеніндей, жаңа вагондар сатып алуға мемлекеттің 
қаржысы жетпей келді, Алматыдағы бірден-бір вагон 
жәндеу зауытын жаңғыртуға қуат болмады, сондықтан 
бүгінде біздің пойыздардағы жағдайға әрбір жолаушы- 
ның реніш білдіруі әбден орынды. Одақтың күйреуіне 
байланысты жағдай бұрынғысынан да нашарлап кетті. 
Енді меңзеп, үміт артатын ешкім жоқ, сондықтан жолау- 
шылар таситын вагондар жөніндегі аса ауыр проблема- 
лардың бәрін біздің өзіміз шешуіміз керек. Сөйтіп ма- 
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ған бұдан шығатын жол табылған тәрізді - Багонбау 
концерніне ынтымақтастық туралы ұсыныс жасау керек. 
Концерн мамандары Қазақстанда болып қайтты, ал енді 
бізге таяудағы жылдарға арналған ынтымақтастық бағ- 
дарламасын қабылдауға тура келеді. 

Басқарма төрағасы Витт мырзамен егжей-тегжейлі екі 
әңгіме өткізіп, Қазақстан Республикасының Көлік ми- 
нистрлігі мен Дойче Вагонбау арасындағы ынтымақтастық- 
тың негізгі бағыттары туралы хаттамаға қол қойдық. Біздің 
ынтымақтастығымыз бен негізгі іс-қимылымызды мынадай 
бағыттарда құруға ұйғардық: 

1. Жолаушылар таситын вагондарды Қазақстан бұрынғы- 
сынша концерннен сатып алады, бірақ республика үшін Ре- 
сеймен бір контракт арқылы немесе бәлек сатып алудың 
қайсысы тиімді болатынын біржола анықтап алу керек. 

Сонымен бірге неғұрлым ұзақ уақытқа - 5 жылға арнал- 
ған келісімге қол қоюға уағдаластық. Бұл орайда Дойче 
Вагонбау Актиенгезельшафт (ДВА) неміс банкілерінен кре- 
дит алуға көмек көрсетуге міндеттеңді. 

2. Қосалқы бөлшектер сатып алуды, әдетте, дербес кон- 
тракт бойынша және бұрын, орталықтаңдырылған сатып алу 
кезіңде бөлінгенінен гөрі әлдеқайда көп мәлшерде жүзеге 
асыратын болып ұйғардық. 

3. Қазақстандағы жолаушылар таситын нагондарды 
жөндейтін қазіргі базаны жаңғырту және кеңейту. Біз: Ал- 
матыдағы зауытпен қоса, Қызылордадағы жүк вагоңдары 
депосын жолаушылар таситын вагондарды жөндейтін зауыт 
етіп мамаңдаңдыруға шешім қабылдағанбыз, ал ДВА бұл 
жөнінен техникалық көмек көрсетуге келісті. Бұл жұмыс 
істеп тұрған жөңдеу базасына техникалық-технологиялық 
баға беруден, ДВА зауыттарының технологиялық жабдық- 
тар беруінен, ДВА кәсіпррыңдарында мамандар оқытудан 
көрінуге тиіс. 

4. Қазақстан жолдарының жолаушылар таситын қолда 
бар паркін жаңғырту. Біздің ерекшелігіміз мынада: 15-20 
жыл пайдаланғаннан кейін жолаушылар таситын вагондар 
өзінің техникалық, санитариялық және эстетикалық жай-күйі 
жағынан пайдалануға онша жарамды болмай қалады. 

5. Қазақстандағы вагон жәндеу базасын дамыту Мен 
жаңғыртудың түпкі мақсаты ДВА-мен біріге отырып, 
Қазақстаңда жолаушылар таситын вагон дайындау болуға 
тиіс, ал мұның өзі үш жылдан кейін жүзеге асуы керек. 

Көрініп отырғанындай, бағдарлама ойланарлық және 
біздің тарапымыздан кеп күш-жігер жұмсауды талап етеді. 

Екінші күннің бүкіл бірінші жартысында біз хаттаманы 
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дайындаумен айналыстық. |ек Лейпциг вокзалын аралап 
көруге ғана уақыт таптық, оның қала орталығында, мей- 
манханаға жақын орналасқаны жақсы болды. Вокзал кең, 
сондықтан оңда адамдар аз сияқты көрінеді, үй сәулет 
әнері жағынан да, таспен берік қалануы жағынан да. 6о0- 
лашағы жағынан да сан ғасырға арнап салынған. Егер 
Лейпциг халқы әлденеше өскен күннің өзінде де бұл вок- 
зал әлі 200 жыл бойы кеңейтілмейді деп ойлаймын. Вок- 
залдың беріктік қоры мен қуатының резерві міне осындай, 
бұл бес жыл пайдалануға арналған біздің социалистік 
есебіміз емес! 

Лейпциг вокзал кешені үйлерінің көлемін мынадай де- 
ректерден көруге болады: пойыздың бүкіл ұзындығына ар- 
налған жабық дебаркадер-қалқаның астына бір мезгілде 24 
состав тұра алады - бұл шамамен алғанда ені 400 метр- 
дей деген сөз! Мұңдай вокзал ғимараты біздің бұрынғы 
бүкіл елімізде жоқ. Вокзал туралы менің, бұлайша тәптіштеп 
айтып отырғанымның себебі, менің мынадай терең сенімім 
бар: құрылыс тастан қаланып, мықтап, әлденеше он жыл- 
дықтарға арнап салынбайынша, халық (Пен мемлекет мол- 
шылықта тұра алмақ емес. Құрылыстағы біздің бір сәттік, 
жалған экономикалық шешімдеріміз -кейіннен жүргізілетін 
жөндеу, қосып салу, кірістіре салу ӘҚЕара бізді” тек 
күйзеліске ұшыратады. 

Ақымақтар ғана өз қателіктерінен үйренеді, -ал ақынды- 
лар. өзгелердің қатесін қайталамайды деген сөзді, сірә, 
Бисмарк айтқан болар. Өкінішке қарай, біз -оны құлағы- 
мызға ілмейміз де.. 

“Келесі күні біздің Штудтгартқа ұшып КЕКТІТТЕ белгіленді, 
сәйтіп Лейпцигтегі әуежаймен танысұға мүмкіндік туды. Бі- 
ріккеннен кейін жұмыстың қалай көп өзгергені кэрсетілді. Жо- 
лаушылармен жүргізілетін барлық жұмыс орындары кең, ке-. 
зек те, бағыт беріп тұратын торлар да, адамның арына тие- 
тін- жинақтау орындары да жоқ.:Бәрі де тез, -санаулы минут- 
тарда жасалады. Тіркелгеннен кейін ұшаққа шығуды күтетін 
залға бардық, мұнда да біз үшін күтпеген жайға кездестік 
- тегін шай мен кофе, іноколад кәмпиттер, пирожныйлар, 
пряниктер және басқа көптеген тағамдар салынған себеттер 
берілді, мұның бәрін қанша қаласаң, сонша жей бересің. 
Әрине, ғажап-ақ. Бірақ Лейпцигтен Штудтгартқа дейінгі бір 
билеттің қанша тұратынын білгенімізде, біздің ырзалығымыз: 
кеміп қалды - 378 марка екен. Салыстырып көріңіздер, менің 
іссапарға .алғаным 95 марка ғана! Бір жақсысы, бізді фир- 
ма есебінен қабылдап, алып жүрді. 378 марка - көп ақша, 
сған әте жақсы костюм «атып алуға болады. 
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Біз ұшып шыққан Боинг-737 ұшағында 88 орын бар, ал 
жолаушылар саны небәрі 30 адам болды. Германияның 
өзінде ұшақ жасалмайды, ал «Неліктен?» деген сұраққа: 
«Сіздер рұқсат етпедіңіздер» деген жауап қайтарылды, мен 
оны бірден түсіне қойған жоқпын. Кейіннен барып ұқтым: 
бұл жеңімпаз-елдердің шешімі екен. Сонда қалғанының 
бәріне біз оақымшылықпен «рұқсат еткен» болып шықтық... 

Әуеден қарағанда Германия қалалары бір-біріне жақын 
орналасқан үлкен бір қоныс тәрізді әсер қалдырады. Ор- 
маңдар, егістіктер, жолдар - бәрі де тап-тұйнақтай, тап- 
таза, тік сызықтар бөліп жатыр. | 

Келесі күндердің бірінде бізге бүкіл дүние жүзіне мәлім 
фирма - Люфтганза авиация компаниясының әкілдерімен 
әңгімелесудің сәті түсті, бұл акцияларының жартысы - 
үкіметке, екінші жартысы акционерлерге тиесілі акционерлік 
қоғам. Бұл акциялар көп пайда келтірмейді, бірақ оларды 
тұрақтылығы үшін қымбат тұтады. Мен Люфтғанза ұшақта- 
рының Қазақстанға ұшуын ұйымдастыру тақырыбында 
сөйлесуді ұсыңдым. Мұның жеке рейс болуы немесе Франк- 
фурт - Пекин рейсі ұшағының аптасына екі рет болса да 
Алматыға қонып тұруына болатын еді. 

Таяудағы уақыт ішінде нақты мәселелерді талқылау үшін 
сарапшылар тобының Алматыда болуына уағдаластық. 
Бірақ, өкініштісі, Германия аумағы үстінде әуе кемелерінің 
ұшуына диспетчерлік бақылау жасауды қамтамасыз өтетін 
және әуе кеңістігін бақылайтын басқа бір ұйымның 
өкілдерімен кездесе алмадық. Бұрын Одақтың әуе кеңістігі 
біртұтас болатын, ал оны пайдаланғаны үшін шетелдік авиа- 
компаниялар Мәскеуде Азаматтық авиация министрлігіне 
валюта төлеп тұратын. Біздің аспанымыз арқылы күн сайын 
ондаған халықаралық рейстер өтіп жатқанымен, республи- 
каның егемендік алуы өзара есеп айырысу тәртібін әлі 
өзгерте қойған жоқ. Әуе кеңістігін тиімді пайдалану үшін 
біздің әлі де орасан зор және өзімізге мүлде жаңа жұмыс. 
жүргізуімізге тура келеді. 

ігіз әуежейдан көркейтілген теп-тегіс әрі мұнтаздай таза 
тас жолмен қалаға бет алдық. Жол бойында мен күтіп 
алғандармен әңгімелесіп, қажет деректерді қойын кітапша- 
ма жазып алып отырдым. Ойлап қараңыздаршы, қала 
маңындағы тас жолда сағатына 140 километр шапшандық- 
пен жүйткіп келе жатқан автомашинда отырып жазу жа- 
зуға да болады екен-ау! Һасқа сипаттама жасап жату ке- 
рек бола қоймас деп ойлаймын. 

Қала тау-қыратты жерге орналасқан, мұңда үйлер қырат- 
тардың еңістеріне салынған. Іс жүзінде үлкен автобустар 
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көрінбейді, негізінен машиналар мен шағын автобустар. Жүк 
машиналары кеп, бірақ көбінесе жабық машиналар, тасып 
әкеле жатқан жүгін көрсетіп қоймау деген әрі таза, әрі 
көрудің өзіне де ұнамды көрініс. 

Қала төңірегінде қала тұрғындары саяжай учаскелері: 
ретіңде пайдаланатын шағын, 3-4 сотоктай жер үлестері 
көп. Бізге бұл істің кейінгі уақытта кең таралып отырға- 
нын айтып берді, ал жер жеке меншікте болғандықтан, 
тілек білдірушілер учаскелерді не сатып, не жалға алады 
екен, мұның өзі едәуір қымбат тұратын көрінеді. Дүкен- 
дерде көкәністер мен жеміс-жидектер жыл бойы тұрған- 
дықтан, қала тұрғындары үшін ең бастысы бір нәрсе өсіру 
емес, қайта жерде жұмыс істеу екен. Көріп отырғанымыз- 
дай, біз өзіміздің саяжайларымызда ол жақтағыларға 
қарағаңда әлдеқайда көп міндеттерді шешеміз. 

Штудтгарт - Батыс Германия техникасының зауыттар, 
лабораториялар, зерттеу мекемелері шоғырланған өзінше 
бір орталығы. Алайда қалада өнеркәсіптің өте кәп екендігі 
ешбір байқалмайды, барлық жерде тәртіп, тазалық, түтін 
де, ыс та жоқ. Табиғатты қорғауға қойылатын талап жоға- 
ры және ол мүлтіксіз орындалады. Жергілікті өкімет орын- 
дарының қаланы жақсы жағдайда ұстауына салықтар көмек- 
теседі: әрбір кәсіпорын бүкіл табысының немесе айналы- 
мының 1-2 процентін бөліп отырады. Қаладағы өндіріс - 
электротехника, электроника, автомобиль жасау - қымбат 
тұратындықтан, түсетін қаражат та аз емес. 

Біз мінген машиналар мейманхана астындағы жерасты 
гаражына кіріп тоқтады. Гаражға ақы төленеді, ауасы жақ- 
сы тазартылып тұрады. Жалпы, автомашиналардың өте көп 
екеніне қарамастан, көшелерде, тіпті осында, гаражда да, 
күйік иісі байқалмайды -- бұл бензиннің сапасына, толық 
өңделуіне байланысты. Ал егер біз Алматыда таза ауа 60- 
луын қаласақ, ең алдымен біздің мұнай өңдеу зауыттары- 
мызда таза бензин алуды үйренуіміз керек. 

Біздің Штудтгартқа сапарымыздың басты мақсаты АЛ- 
КАТЕЛ СЭЛ фирмасының басшылығымен кездесу болатын. 
Бұл 1870 жылы негізі қаланған акционерлік қоғам, ол жыл 
сайын 256 миллиард марканың өнімін шығарады. Фирманың 
бүкіл дүние жүзінде орналасқан зауыттарында 122 мың 
жұмысшы мен мамандар жұмыс істейді. Жалпы өнім 
көлемінің Германиядағы зауыттарда - 15 проценті, Фран- 
цияда - 29 проценті, Испанияда - 11 проценті, Италияда 
- 10 проценті, Еуропаның басқа елдерінде 13 процентіне 
және тағы тағылар шығарылады. Құрылымы жағынан АЛ- 
КАТЕЛ СЭЛ - дағдылы ұлтаралық компания немесе біздің 


79 


бұрын, социализм тұсындағы ұғымымыз бойынша «жал- 
мауыз» капитал. 

Біз акционерлендірудің құрылымы немесе схемасы 
жөнінде де мағлұмат алуға тырыстық және әрбір ретте бұл 
үрдісті құрудың қаншалықты күрделі екеніне көз жеткіздік. 
Сонымен бірге бұған белгілі бір үлеспен мемлекет те қаты- 
сады. Біздің өмір шындығымызда, біз мемлекет иелігінен 
алуды жүргізіп жатқан кезде, бәрін жеке адамдарға оңды- 
салды бере беру де жөн емес. Ұсақ өндірістерді, шебер- 
ханаларды немесе дүкеңдерді қоспағанда, мемлекет, әрине, 
барлық жерлерде өз ықпалын сақтап қалуға және аның ак- 
циялар үлесі болуға тиіс. 

Бұл ретте АЛКАТЕЛ СЭЛ акцияларының 70 проценті АЛ- 
ҚАТЕЛ (Бельгия) және АЛЬСТРОМ (Франция) фирмалары- 
ның және 30 проценті Американың ІГТ фирмасының иелігін- 
де. Бұл орайда, Еуропаның алғашқы екі фирмасы биылғы 
жылы ІГТ фирмасынан оның үлесін сатып алмақшы. АЛКА- 
ТЕЛ СЭЛ фирмасында жекеше акциялар жоқ, олар ездері 
де акционерлер болып табылатын басқа фирмаларда бар. 
Дегенмен, мамандардың түсіндіргенінде бәрі қамтылғанына 
мен онша сенімді емеспін, бәлкім, тағы да сатылары бар 
болар. Мен бизнестің акционерлендіру сияқты құрамдас 
бәлігінің күрделі екенін атап көрсеткім ғана келген еді. 

Біз фирманың қалыптасып жатқан Еуроазия және Транс- 
азия темір жол магистралын жаңа сигнализация, байланыс 
және телекоммуникациялар жүйелерімен техникалық жағы- 
нан жарақтандыруға қатысуын; авиация қауіпсіздігін қам- 
тамасыз ету, аэронавигациялық жағынан жарақтандыру 
және әуе кеңістігін пайдалану саласына; Қазақстан арқы- 
лы транзитті жүк тасу кезінде пойыздарды, вагондар мен 
контейнерлерді бір ізге түсірудің осы заманғы жүйелерін 
қолдану бөлігіне қатысуын ынтымақтастықтың негізгі бағыт- 
тары деп белгіледік. Сонымен бірге Қазақстаңда темір жол 
көлігіне арналған электротехникалық және электрондық жаб- 
дықтар шығару жөніңде бірлескен кәсіпорын құру тақыры- 
бында жұмыс істеуді, бұл орайда фирманың Иранда осын- 
дай зауыт ұйымдастыру жәніңдегі тәжірибесін пайдалану- 
ды көздедік. | і 

АЛҚАТЕЛ СӘЛ фирмасымен, басқа да фирмалармен уағ- 
даластықтардың олар көлікті дамыту ісіңдегі проблемалар- 
ды зерттеуде, шешімдер тандап алуда, оны коммерциялық 
тұрғыдан негіздеуде Қазақстан Республикасына техникалық 
көмек көрсету туралы халықаралық банк топтары мен 
үкіметтер алдында өтініш жасауға әзірлік білдірген бөлігі 
мейлінше маңызды. 
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Бүкіл дүние жүзіне мәлім «Мерседес-Бенц» автомобиль 
жасау фирмасының басшыларымен тағы бір іскерлік кез- 
десу әткізілді; ал ол фирма өз кезегінде «Даймлер-Бенц» 
концернінің құрамына кіреді екен. Фирма 65 милиард мар- 
каның өнімін шығарады, 300 мыңға жуық жұмысшылары 
мен мамандары бар. «Мерседес-Бенцтің» фирмалық белгісі 
- шеңбер ішіндегі үш сәуле белгісімен дүние жүзінің 40 
зауытында жыл сайын 300 мың автобус пен жүк автомо- 
бильдері, 600 мың жеңіл автомобильдер шығарылады" Со- 
нымен бірге онда «Мерседес-Бенцтің» тағы дә бір милли- 
он бөлшектері мен агрегаттары бар. Оның техникалық 
жәрдемі мен лицензиясы бойынша Ираңдағы «Иран Ход- 
ро» фирмасының автомобильдері шығарылады. Мен қазіргі 
уақытта «Иран Холро» фирмасымен бірлесіп және «Мерсе- 
дес-Бенц» лицензиясы бойынша микроавтобустар шығару 
мүмкіндігінің зерттеліп жатқанын хабарладым. Принципін- 
де Қазақстан оң шешім қабылдаса, автомобиль жасау 
ісінде ынтымақтастық орнату жөніндегі жұмыс басталады 
деп уағдаластық. 

Әрине, міндет ерекше қиын, бірақ оны. шешпейінше, 
біздің кең-байтақ жерімізде экономиканы көтеру Мүмкін 
емес. 

Келесі күні біз Штудтгарттан Германияның келік ми- 
нистрімен кездесу үшін Боннға пойызбен баруымыз керек 
болатын. Біздің сапарымыз екі бөліктен тұрды: әуелі Ин- 
тер-Сути жүрдек пойызымен, ал одан әрі жай электричка- 
мен жүретін едік. Германиядағы вокзалдар қайсыбір тұрғы- 
дан үлгілес деуге болады - бұл жолаушыларға қызмет 
көрсету технологиясына қатысты. Штұдтгарттағы вокзал да 
солар сияқты - үш-төрт қабатты үлкен тас үй, онда кас- 
салар, күту залдары, сауда ұйымдары және басқа көпте- 
ген орындар, сонан соң пойыздар келіп кіретін жабық ан- 
гарға ұласып жатқан үлкен вестибюль-зал орналасқан. 

Германиядағы Интер-Сити дегеніміз бүкіл ел бойынша 
жүрдек пойыздар жүруінің тұтас жүйесі, рас, көзделген 250 
километр шапшаңдық жекелеген учаскелерде ғана алына- 
ды, линияларда бұл пайыздар сағатына 160 километр шап- 
шаңдықпен жүреді. Айта кетелік, бізге бұл шапшаңдық та 
қол жеткізгісіз. Штудтгарт пен Майнц арасындағы 100 ки- 
леметр жолды жүрдек пойыз жүрісті үдету және баяулату 
уақытын есептегенде 34 минут-ішіңде жүріп өтті. Пойызды 
бір машинист жүргізді және біздің топтың екі адамына 
бүкіл жол бойы кабинада отыруға рұқсат етті. 

Пойыз жүруге небәрі 4 минут қалғанда берілді, кесте 
бойынша осылай. Германияда қала төңірегіңдегі және жо- 
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лаушылар таситын пойыздар жиі жүреді, әдетте, пойыз- 
дар 6-8 вагоннан құралады, шынына келгеңде, темір жол- 
дағы жолаушылар таситын пойыздар жүрісінің үлкен қала- 
лардағы трамвайлар жүрісіне әлдебір ұқсастығы бар. 
Жүрдек пойыз алғашқы 10 километрде станса жолымен 
жүріп, сонан соң ғана жеке, электрленңдігілген линияға шық- 
ты. 

Темірбетон шпалдардағы жол түйіліссіз, рельстердің 
үлгісі - біздің Р-65 деңгейінде, ал дәлірек айтқана, бір 
куб метрге 60 килограмнан келеді. Жол байында 13 тон- 
нель бар, соның ішінде ең ұзыны / километр. Мұның өзі 
өте тегіс линия салуға мүмкіндік берген: биіктіктен құлди- 
лау жолдың әр километріне шаққанда небәрі 12 метр бо- 
лады. Кезіңде менің Париж - Леон линиясында болып, 
жүріп өтуме тура келген-ді, ол да арнайы шапшаң жүріс 
үшін салынған, ал оңда жол шын мәнінде жер бедерін 
қайталап отырады және еңістік 35 мыңдыққа жетеді. 

Немістер инженерлік шешімі жөнінен неғұрлым қуэтты 
линия салған. Француз темір жолшыларынан айырмашылығы 
сол - мұның өзі олардың жүрдек пойыздардан бос кезін- 
де әдеттегі жолаушылар пойыздарын, тіпті шапшаңдығы 
сағатына 160 километр болатын және білігіне түсетін сал- 
мақ 14 тоннадан аспайтын, яғни Интер-Ситидің жүрдек 
пойыздарыңда қанша болса, сонша болатын жүк пойызда- 
рын да өткізуіне мүмкіңдік береді. 

Біздің бұдан кейінгі жолымыз Рейннің көркем аңғары- 
мен өтті. Аңғар өте тар, өзеннің екі жағындағы ені бірне- 
ше жұз метр деуге болады, кейбір жерлерде жартастар 
суға тура төніп тұрады, бұл жағдайда пойыз тоннельдер- 
мен жүріп өтеді, кейде аңғар кеңейе түседі, онда мұндай 
жерде міндетті түрде қалалар орналасқан. Бірақ көп 
бөлігінде темір жол, автомобиль жолы сияқты, Рейңді бой- 
лай салынған. Ал магистральдан бірнеше метр жерден 
үйлер, дүкендер, шіркеулер, кәсіпорыңдар жалғасып кетеді. 

Таудың аласарақ, 300-400 метр, беткейлерінде орман 
өскен, бірақ тазартылып, топырақтың лықсып кетпеуі үшін 
нығайтылған және жүзім отырғызылған учаскелері көп. Учас- 
келердің күтімі мінсіз - бекіту үшін қағылған қазықтар қата- 
ры Тұп-түзу, жүзім бұтақтарының өзі де біркелкі тегіс шыр- 
пылған. Оның үстіне бұл жүзім топырақ деп айтуға да бол- 
майтын тас төгінді үстіңде өсіп тұр. Әрбір 3-4 километр 
сайын ескі қамалдардың қираған сұлбалары кездеседі. - 

Жол бойында, әлбетте, Германияның темір жолдары ту- 
ралы әңгіме болды. Батыс бөлігіңде олардың ұзындығы - 
27 мың, ал шығыс бөлігіңде небәрі 16 мың километр екен, 
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376 мың шаршы километр аумақта барлығы 42 мың кило- 
метр, яғни жұз километрге шаққаңдағы тығыздығы 11 қки- 
лометр рельсті жол болады. Салыстыру үшін айта кетейін, 
біздің Қазақстаңда жұз километрге шаққандағы темір жол- 
дың ұзындығы небәрі жарты километр, яғни 22 есе кем. 
Германияда іс жүзінде кез келген кішкене қалашыққа темір 
жол және бірнеше «автобанн» тартылған. 

Бірақ Германияның темір жол шаруашылығыңдағы жағ- 
дайдың бәрі бірдей жақсы емес. Техника деңгейінің аса 
жоғары болуына, сенімді де мүлтіксіз жұмыс істеуіне, темір 
жолдардың тазалығы мен қамқорлықты сервисіне қарамас- 
тан, ол автомобиль және өзен көлігімен бәсекеге төтеп 
бере алмайды. Біз Рейнді жағалай жүріп келе жатқан 
кезімізде өзен жолының қаншалықты интенсивті пайдала- 
нылатынын көрдік - мен тіпті жүк таситын кемелерді са- 
най бастағанмын, сонда мен вагон терезесінен әрбір ми- 
нут сайын екі кеме керіп отырдым, ал жолда бір сағат 
жүргенімізде бұл жүзден асып кетті. қ 

Соғыстан кейінгі жылдар ішіңде (1950 жылдан бастап) 
темір жолдардың жұк тасымалындағы үлесі 60 проценттен 
20 процентке дейін, жолаушылар тасуда 6 процентке дейін 
кеміп кеткен. Автокөлікте жүк тасымалычзың үлесі, керісін- 
ше, 11 проценттен 32 процентке” дейін артқан. Ал осы 
уақытта қалааралық жолаушылар тасымалындағы автобус- 
тардың үлесі 90 процентке дейін кеміп, жеке көліктің үлесі 
82 процентке дейін әскен. Көріп отырғандарыңыздай, темір 
жолдар қатаң бәсеке күресі жағдайыңда жұмыс істеуде. 
Ол мемлекеттің иелігіңде. Тасымалдан келтірілген барлық, 
табыс неміс темір жолдары - Дойчебундесбанн дирекция- 
сының есебіне түседі. Федералдық бюджет есебінен өте- 
летін жыл сайынғы залалы қазірдің өзіңде 6 миллиард мар- 
каға жеткен, мамандардың айтқаныңдай, бұл сома 2000 
жылға қарай 200 миллиард маркаға жетуі мүмкін. 

Мемлекет үшін темір жолдар үлкен ауыртпалық болып 
отыр, бірақ онсыз да болмайды. Автокөлік қалалар мен 
жолдарды толтырып, ластайды, авиация экологиялық жағ- 
дайды нашарлатады, ал электрлендірілген темір жол көлігі 
айналадағы ортаға мейлінше зиянсыз соңдықтан да шап- 
шаң жүруге болатын темір жолдарды ұстау мен салуға 
бюджеттен миллиардтаған қаржы жұмсалады. 

Сонымен бірге темір жолдардың қаржы-экономикалық 
жағдайына кең көлемде зерттеу жүргізіліп, оны жақсарту 
жолдары іздестірілуде. Бізге ықтимал нұсқалардың бірін 
айтып берді. Мемлекет негізгі техникалық құралдарды, вок- 
залдарды, локомотивтерді өз меншігінде қалдырады. Со- 
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нымен бірге темір жолдардан тасымал үшін техникалық 
мүмкіндіктерді жалдап алатын жолаушылар және жүк таси- 
тын акционерлік компаниялар құрылуы мүмкін, Бұл орайда 
жекеше капитал теміржолшыларды неғұрлым тиімді жұмыс 
істеуге мәжбүр етеді деген орынды үміт пайда болады. 

Біздің темір жолдар алдыңда да тасымал көлемін азай- 
ту, бірақ мүлдем басқа себептермен кеміту пробломасы 
тұр. Біздің темір жолдарға көліктің балама түрі жоқ, әсіре- 
се, жаппай жүк тасуға келгеңде солай, Әнңдірістің құлды- 
рауы орын алып отырған бүгінгі таңда тасылуға тиісті жүк 
мелшері едәуір азая түсуде. Сондықтан Германия темір 
жолдарының қаржы-экономикалық тиімділікті арттыру 
жөніндегі тәжірибесін, сондай-ақ алдағы реформаларды 
зерттеу керек, солай ету қәжет те болып отыр. 

Біз басқару құрылымына да ден қойдық. Темір жол 
көлігі келік министрлігі жүзеге асыратын мемлекеттік бас- 
қару жүйесіне кіреді. Темір жолдарды басқарудың әкімшілік 
органы - президент басқаратын 7 адамнан тұратын бас- 
қарма. Әкімшілік пен басқарма дербес жұмыс істейді, 
бірақ, әсіресе, тариф, күрделі салынымдар, басқару аппа- 
ратының контингентіне ақы төлеу қоры мәселелеріндегі сая- 
сатты министрлік белгілейді. Батыс Германияда 10 дирек- 
ция бар - олардың ұзындығы 2000 километр болатын бі- 
реуінің басқару орталығы. Штудтгартта - біздегі сияқты 
бөлімшелер жоқ, ал линиялық кәсіпорыңдарға - стансалар- 
ға: локомотив және” вагон деполарына басшылық етуді тіке- 
пей дирекция жүзеге асырады. Германияның шығыс 
бөлігінде 7 дирекция бар, бірақ 5 дирекцияны ғана қал- 
дыру жорамалданып отыр: . ы | 

Осыңдай егжей-тегжейлі әңгімемен пойыздың вагон-рес- 
тораныңдағы түскі тамақ үстінде уақыт тез өте шықты да, 
міне, біз ГФР астанасы Боннға келіп қалдык. Бонн қаласы 
әзірше астана, болашақта барлық” үкіметтің мекемелерін 
Берлинғе көшіру туралы шешім де қабылданған екен. Айт- 
пақшы, сол күні кешкісін біз нокзалға жақын жердегі алаң- 
да өткен, едәуір көп - шамамен 2-3 мыңдай адам жинал- 
ған митингіні көрдік. Бізге мұны үкіметтің Боннан кетуінг 
қарсы наразылық деп түсіндірді, өйткені бұл мемлекеттік 
мекемелерге қызмет көрсетумен айналысатын қала тұрғын". 
дары- арасында жаппай жұмыссыздық туғызатын көрінеді. 

Үкіметтік мекемелер махалласыңдағы үйде орналасқан 
көлік министрлігіне біз соның қарсаңында жасалған, тоғыз 
тармақтан тұратын хаттама жобасын бердік. Онда біз 
Қазақстан Республикасының экономикасы мен көлігінде на-. 
рықтық қатынастарды енгізу, көліктің жекелеген түрлері мен 
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көлік кәсіпорындары арасындағы іскерлік байланыстарды 
дамыту үшін қолайлы жағдай жасау ісіңде ынтымақтасуды 
ұсындық. Біз басқару жүйесі, заңдық, хұқылық және нор- 
мативтік жұмыс туралы тұрақты ақпарат алмасып отыруға, 
Қазақстан көлік ұйымдарының басшылары мен маманңда- 
рын нарықтық қатынастар проблемалары бойынша оқыту 
мен стажировкадан өткізуге; көлік проблемалары бойынша 
бірлескен семинарлар өткізуге; Қазақстаңда бірлескен 
кәсіпорыңдар құру ісіне жәрдемдесуге; екі мемлекет кәсіпо- 
рындарының атына жіберілген жүктерді тасу мен транзитті 
тасымал ісіне өзара көмек пен жәрдем көрсетуге; көлік 
қатынастарын ашу ісіне жәрдемдесуге; Қазақстаңда жұмыс 
істейтін неміс компаниялары мен фирмаларына мемлекеттік 
қолдау көрсетуге жане басқа да бірқатар шараларға 
кепілдік беру нормаларын қарастырдық. 

Біз бұл ұсыныстарды Германия Федерациялық Респуб- 
ликасының көлік министрі, профессор Гюнтер Краузе мыр- 
заға баяндадық. Ол өзімізбен ынтымақтасатын фирмалар- 
дың басшыларына айтуды ұсынды. «Дойче Вағонбау» ак- 
ционерлік бірлестігінің төрағасы Пейтар Витт мырза, АЛ- 
КАТЕЛ СӘЛ басқармасының мүшесі фон Людвиг мырза, 
жауапкершілігі шектеулі Герман темір жол қоғамы (зерттеу 
фирмасы) Дирекциясының төрағасы Фридрих В. Меллер 
мырза бізбен ынтымақтастықты кеңейтуге тілек білдіріп, 
мемлекеттік, соның ішіңде қаржы жағынан қолдау көрсе- 
туді сұрады. | 

Министр Краузе мырза фирмалардың басшыларына жау- 
ап қайтара келіп, қолдау көрсету жөніңде экономика ми- 
нистріне өтініш жасамақшы екенін айтты. Германияның 
Қазақстанмен шын мәнінде ынтымақтаспақшы, біздің хат- 
тама бойынша жасаған ұсыныстарымызды қолдамақшы ни- 
етте болып отырғанына сеңдірді. Сонымен бірге министр 
өнеркәсіпті, көлікті, ауыл шаруашылығын дамытуға салын- 
ған күрделі қаржының сенімді қорғалуына Қазақстан тара- 
пынан мемлекеттік кепілдік қажет екеніне едәуір тәптіштеп 
тоқталды. Менің осындай кепілдік беретін заң- актілері ту- 
ралы айтып, сеңдірген сөздерім оны толық қанағаттаңнды- 
ра қойған жоқ. Экономист ретінде министрдің, сірә, заң 
жүзіндегі кепілдіктер материалдық кепілдіктермен -- табиғи 
шикізатпен, ресурстармен толықтырылуға тиіс деп санауы 
әбден орынды болар. Мұңдай тезисті бірден тұжырып 
қабылдауға болмайды, оны мемлекеттік деңгейде ой елегі- 
нен өткізу керек. 

Басқа мәселелер бойынша, атап айтқанда, Қазақстан 
Республикасында тұратын немістерді бірлескен кәсіпорын- 
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дарға тарту мүмкіңдігі туралы пікір алысылды. Келіссөз ба- 
рысында хаттамаға қол қойылды. 

Сол күнгі кеште біз Боннда өте бір қызықты ұйымның 
- әз қатарына немістің 240-қа жуық кәсіпкерлерін - фир- 
маларды, концерндер мен басқа да кәсіпорындарды 
біріктіретін герман көлік форумының штаб-пәтерінде Фбол- 
дық. Бұл - өзінше бір көлік «лобби». Лобби дегеніміз қол- 
дау, көмек көрсету, соңдықтан форум өзінің басты міңдетін 
барлық басқару салаларыңда көлікке көмек керсету деп 
біледі. Форумға енгендер көлік ұйымдары емес, көліктін, 
жақсы жұмыс істеуіне мүдделі кәсіпкерлер Германияның 
тасымал кеңістігі тиімді пайдаланылуға тиіс деп санайды 
олар және бұл үшін көлік түрлері арасындағы бытыраңқы- 
лықты жою қажет. Автомобиль, темір жол, авиация және 
теңіз көліктері бірін-бірі толықтыруы керек «Герман көлік 
форумы» экономикалық бірлестігі бұл тезисті саясатқа және 
экономикаға дәйекті түрде енгізіп, сонымен бірге өңдіріс 
пен қоғамның әл-ауқатын арттыруға үлес қосуды қамтама- 
сыз етуде. 

Өте тағылым аларлық тәжірибе, оны біздің де пайдала- 
нуымыз керек деп ойлаймын. ; 

Біздің Германиядағы соңғы жұмыс күніміз 13 наурыз 
болды. Бұл күннің жұмаға сәйкес келуі мұңда жалпы жол 
болмайтын күн деп саналады. Күн біз үшін де болмашы 
сәтсіздіктен басталды. Біз екі сағатқа жетпейтін жол 
жүретін Майндағы Франкфуртқа пойызбен жүсіп кетуге тиіс 
едік. Бірақ біз мінген пойыз жақын бір жерде, бізге 
түсіңдіргеніңдей, теміржолшылардың ереуіл жасауы себепті 
тұрып қалыпты. Бізге еріп жүрген жолбасшы екі адам мей- 
манханадан вокзалға әкелінуге тиісті чемадандарымызды 
күтіп қалды. Үшіншісі қаланың вокзалға жақын бөлігіне 
кішкене экскурсия жасауды ұсыңды. 

Қаланы аралап көргендеріміздің ішіңдегі негізгі көрнекті 
орын жұмыс істеп тұрған, бірақ сырт жағы жаңғыртылып 
жаткан ХІ ғасырдағы католиктік собор болды. Бізге Гер- 
манияда жұмыс істемейтін шіркеу жоқ екенін айтты. О0- 
борды өте Тығыз салынған, соғыстан кейін өздерінің бұрын- 
ғы түрі қалпына келтірілген үш-төрт қабатты үйлер қоршап 
тұр. Дүкеңдер көп-ақ, әрине, бәрі де жекеше. Дүкен неғұр- 
лым көп болса, тауарлар соғұрлым арзан, пайда қаражат 
айналымын тездету есебінен алынады. Мамандандырылған, 
әсіресе, фирмалық дүкендерде бәрі қымбатырақ, бірақ 
тауардың сапасы мен фирма таңбасы бағаланады. Дүкен- 
дер ертеңгілік жабық тұрды да, біраз уақыт серуендеген- 
нен кейін вокзалға қайтып келдік. Біздің заттарымыз қолар- 
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баға салынып, вагон тоқтайтын жерге әкеліп қойылыпты. 
Көп шешікпей пойыз да келді, міне, .солп арада менің 
келіссөздерге барғанда әрқашан қолымнан тастамайтын, 
құжаттар салынған шағын «дипломатым» жоқ болып шық- 
ты, мен оны сейілдеуге бара жатқанда перронда жолбас- 
шыларымыздың қасына қойып кеткенмін. Олар пойыз 
күтетін платформаға кеткенде менің «дипломатыма» назар 
аудармаған. 

Сапар жоспары бірден өзгерді, екеуі жол-жөнекей хат- 
тама жобасын дайыңдау үшін пойызбен жүріп кетті де, 
үшіншісі кішкене чемоданды іздестіруге жәнелді. Пойыз 
кетіп қалды, әл бірнеше минуттан кейін чемоданға ешкім 
тимеген! және тимекші емес екені анықталды. Бір сағаттан 
астам уақыт әтсе де, ол өзім қайған жерде сол күйінде 
тұр екен. Оған жіберілген маман оны алып, пойызда бізді 
де келе жатыр деп ойлап, соған мінген де кете берген. 

Біздің неміс достарымыз, арине, ренжіді, бірақ, амалын 
тез тапты - Майнцқа дейінгі жүрдек пойызға міндік те, 
адан машинамен Франкфуртке дейін 50 километр жүріп ба- 
ратын болдық. Мұндай көлік ауыстыру арқылы діттеген 
жепімізге тез бара алатынымызға сене қоймасақ та, жол- 
басшыларымыздың айтқанын істедік. Бірақ біз үшін ойы- 
мызға да келмейтін нәрсе немістерге оп-оңай болып шық- 
ты: жолбасшыларымыздың біреу! пойыздан Франкфурттегі 
өз Фирмасына телефон соқты, сөйтіп бізді Майнцтағы вок- 
зал пероонында еңгезердей екі жігіт - машиналардың 
жүргізушілері күтіп алды. Олао бізді машинамен Оранк- 
фуртке тез жеткізді. Сейтіп біз тура маршрут нұсқасын 
пайдаланбасақ та, небәрі бес-ақ минут жоғалттық. Бәрі де 
тамаша ұйымдастырылды. 

Жалпы, біздің сайарымызды, келіссөздерімізді, кезде- 
сулерімізді, құжаттар дайындауды ұйымдастысуғы қарай 
отырып, мен барлық уақытта алаоды жапонның іскер адам- 
дарымен салыстырып отырдым. Шығыста да, Батыста да 
- ғылымдағы, техникадағы, басқарудағы жетістіктер эко- 
номикалық дамудың негізі болып табылатыны жалпы жұртқа 
мәлім. Олардың істі ұйымдастыруға көсқарасыңдағы ортақ 
нәрселер мен айырмашылықтарды табу қызық еді. Жапон- 
дардың іскерлік - тәсіл-гәртіп, реттілік, жоғары жұмыс 
қабілеті, немістерде бұл - тәртіп, ұйымдастыру, жасампаз- 
дық көзқарас. Жоғары деңгейдегі тәртіп, іскерлік, пробле- 
маның мәнін білуге және кез келген істен барынша көп 
Пайда алуға ұмтылушылық дамыған барлык ел адамдарына 
ортақ қасиет. Бірақ жапондар неғұрлым прагматик, ал не- 
містер жаңа идеяларды қабылдауға неғұрлық бейім. Бұл, 
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әрине, тек өзімнің, субьективті пікірім, бірақ, мұнда, менің- 
ше, орынды. ой бар тәрізді. 

Біздің Майндағы Франкфуртте болғаядағы мақсатымыз 
аса ірі консультациялық-зерттеу фирмасы - жауапкершілігі 
шектеулі неміс темір жол қоғамының Дирекциясындағы кез- 
десу еді. Кездесуде аса ірі темір жол жобаларының ҡом- 
мерциялық, техникалық-экономикалық, негіздемелерін жасау" 
ды көздедік. Оирманың акцияларын Неміс федералдық 
темір жолдар дирекциясы мен Неміс мемлекеттік банкісі 
тең бөліседі. Фирмада АЛ0 қызметкер тұрақты жұмыс 
істейді, соның ішіңде орталықта, Майндағы ОФранкфуртте 
- 50-60 адам, Германия аумағыңдағы шаруашылық есеп" 
“тегі алты бюрода - 220-230 адам, бүкіл дүние жүзінің әр 
жерінде орналасқан 25 филиалда тағы да 80-90 адам бар. 
1991 жылғы жұмыс көлемі 70 миллион маркаға жуық бол- 
ған. Шынына келгенде, осы ірі жобалау-зерттеу фирмасы 
өз қызметінде жұмыстарды Өз қызметкерлерінің күшімен, 
тәжірибесімен, білімімен орындағаннан гәрі, дүние жүзінің 
барлық елдерінен жүздеген таңдаулы мамандар мен ғалым- 
дарды уақытша, сарапшылық қызметке тарту принципі 
бойынша орындағанды жен көреді. Бұл - ұйымдастырушы 
фирма, жұмыс аринцилі бойынша бізде мұңдай ұйым бол- 
ған емес және әзірше жоқ, ал қазіргі жағдайда бұл - жо- 
балардың сапасын жақсартудың ең қолайлы нұсқасы. 

Жұмыс көлемінде менеджмент бойынша оқыту елеулі 
орын алады. Бұл орайда оқыту мынадай үш түрге бөлінеді: 
1 - кәсіпорыңдарға белгіленген тапсырысшыға, соның 
ішінде шетелдерде де берілген тақырыптар бойынша са- 
бақтар оқыту; 2 - жоғары және орта “буын басшыларының 
біліктілігін арттыру, яғни экономика, қаржы, басқару мен 
ұйымдастыру жөніңде кең көлемде білім беру; З - басқа- 
ру ҡұрылымын жақсарту жөнінде ұсыныстар әзірлеу және 
оларды жаңа жүйелер мен есептеу техникасын пайдалану 
жөніндегі басқару қызметкерлерін оқытумен бір мезгілде 
енгізу. 

Халықаралық банкілер көлік жобаларын қаржыландыруға 
өте сақ қарайды, беделді зерттеу фирмалары жасаған не- 
гіздемені талап етеді. Мәселен, фирма басшылары Стам- 
бул-Анкара, Берлин-Варшана, Будапешт- Вена темір жол 
магистральдары мен басқа да магистральдың техникалық- 
экономикалық жағынан жарақтандырылуы қаржылы топтар- 
дың сеніміне негізделуі қажет деп санайды. 

Біздің ынтымақтастығымыздың негізгі тақырыптарын 
мына тұрғыда белгіледік: неміс темір жолдарының, олар- 
дың кәсіпорыңдарының тәжірибесін пайдалану және осы-. 
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ған байланысты Буропа экономикалық қоғамдастығы тара- 
пынан қаржыландыру үшін қазақстанның темір жолдар са- 
ласындағы менеджер-кадрларын оқыту жәніндегі жоданы 
дайындау; темір жол көлігін дамыту жобаларына шаруа- 
шылықты жүргізудің нарықтық жағдайлары және батыс 
еуропалық банк пен экеркәсіп топтары тарапынан қаржы- 
лаядысрылу мүмкіндіктерін бағалау. Линиялап деңгейін ха- 
нықаралық сзандарттәр мен талаптарға дейін кәтеру үшін 
Қазақстанның Еуроазия және Трансазия магистральдарына 
енетін темір жол линиялары мен Қазақстанның Қытаймен 
және басқа да кершілес елдермен байланыстарының кезең- 
кезеңмен дамытылуын да бірлесіп зерттеу қажет деп тап- 
тық. 

Еуроазия құрылығының орталығында орналасып. аса бай 
тасымал, әсіресе, темір жол және әуе көлігі бойынша та- 
сымал мүмкіншілігі бар республикамыздың өз аумағы арқы- 
пы жүк пен жолаушыларды транзитпен тасудан валюта таба 
алатынын, бірақ таяудағы жылдарда мұны жүзеге асыра 
алмайтынын әкінішпен атап өтуге тура келеді. Тасымал та- 
сқынын зерттеуге, потвнциалды пайдаланушылар тартуға, 
жекелеген ұчаскелерді дамытуға бастапқы капитал салы- 
нымдары қажет, ал республиканың бюджетіңде, әкінішке 
қарай, бұған қаражат жоқ. 

Ол ол ма, рэспубликаның тасымал мүмкіншілігі валюта- 
лық табыс келтірудің орнына еліміз экономикасының да- 
муында оған тежеу болуы мүмкін. Егер біз Қытаймен, 
Әзбекстан мен Түрікмения арқылы Иранмен және Түрки- 
ямен тасымал байланыстарындағы қуатты күшейтпесек, 
Каспийде теңізге шығу жолын өрістетпесек, жетекші әуе- 
жайларымызды халықаралық әуежайларға айнадлдырмасақ, 
осылай болуы ықтимал. 

Қазір біздің алдымызда іс-қимылдың екі нұсқасы бар: 
1 - Қазақстанды халықаралық тасымал жүйесіне қосу үшін 
бастапқы салыным ретінде қалай дегенмен де бірнеше жүз 
миллион сом табу, ал сонан соң қажетті негіздемелерімен 
шетелдік капиталды қосу керек; 2 - халықаралық өнеркәсіп- 
қаржы топтарына бірден өтініш жасап, оларға өзіміздің та- 
сымал мүмкіншілігімізді зерттеу, капитал жұмсау және кҡом- 
мерциялық мақсатта пайдалану үшін ұсыну қажет. Әлбет- 
те, екінші жағдайда біздің табысымыз едәуір азаяды, 
өйткені жағдайға шетелдік капитал өктемдік етеді. 

Немістің зерттеу компаниясымен өткізілген консультация 
жоғарыда аталғандарды тағы да растады. Біз білікті зерт- 
теулер жүргізу үшін жақсы байланыстар орнаттық, ынты- 
мақтастық “туралві хаттамаға -қол қойдық: іскер әріптес- 
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теріміз біздің проблемаларымызбен айналысуға, капитал 
жұмсай алатыңдарды іздеп табуға әзір, бірақ бізге жұмсай- 
тын қаржы жоқ екенін түсіне бастаған кезде таң қалған- 
дықтарын жасырмайды. Бұл біз үшін де күйінішті. Алайда, 
бұлайша капитал жұмсау қажет екенін дәлелдеп жатпай, 
өз елімізде, Республикада түсіністікке қол жеткізетін бола- 
мыз. 

Біз вокзал ресторанында түскі тамақ іштік, оған ресто- 
ранның иесі болып табылатын ұйымдардың басшылары мен 
мамандары қатысты, сондықтан біз ұнамдыны пайдалы 
жағымен де ұластырып вокзалдағы және станса перронын- 
дағы сауда жүйесі туралы сұраулар қоюға ұйғардық, 

Германияда вокзал мен қала жүйесін дамытудың ішікі 
әзара байланысы Қазақстандағыдан ерекше. Бізде қала- 
лардың бәрі жас және олардың қалыптасуы, дамуы әуел 
бастан-ақ темір жолмен байланысты, вокзалдар орталық- 
тан қашық орналасқан. Ал Германияда темір жолдар сол 
кездің өзінде басты түрі болып, вокзалдар да, мүмкін бол- 
ғанынша, қаланың өзінде салынған. Өз кезегінде темір жол 
қаланың дамуы мен кеңеюіне жаңа серпін беріп, вокзал 
біртіндеп орталықта қалған, ал оның әзі сәулеттіліг) мен 
құрылысы жағынан іргелі үй болғандықтан, ол қала кел- 
бетін бұзбағаны былай тұрсын, тіпт! оның орталық ан- 
семблін ле қалыптастырған. Айтпақшы, жүк тасымалы шет 
жаққа шығарылған, ал вокзалдарға жолаушылар пойызда- 
осы ғана келеді. 

Әрине, Бізге істің мұңдай жағдайы онша түсініксіз, бірақ 
немістер вокзал мен станса пойыздар келіп-кететін жер 
ғана емес, сонымен қатар қаланың коммерциялық орталығы 
және сол орталық сияқты тиімді пайдаланылуға тиіс деп 
санайды. Вокзалдарда жыл сайын екі миллиард марка 
дерлік сомаға өнеркәсіп және азық-түлік тауарлары саты- 
пады. Вокзалда сауда жасаудың екі түрі болады, тауар- 
ларды вокзалда сату үшін үйдін ішіңдегі алаң мен вокзал 
жанындағы алаң жеке саудагерлерге жалға беріледі. Бұл 
орайда темір жолдардың әкімшілігі сауданың алуан түрде 
жасалуын: қадағалап отырады, ал дүкендер жиынтығы 
міндетті тізбе бойынша құралады. Айталық. дәсіхана ор- 
нына өнеркәсіп тауарлары дүкенін ашуға болмайды, ал егер 
газаг сатылатын дүңгүршік бесеу болуға тиіс екен, олар 
нак сонша болады. Бұл қатаң бақыланып отырады. Батыс 
Германия стансаларының бәрінде барлығы 460 мың шар- 
шы метр сауда алаңы жалға беріледі, силап қараңыздар- 
шы. ондаған мың дүкен ғой бұл! Темір жолдарға бұл жы- 
лына 209 миллион марка пайда келтіҙеді. 
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Вагон-ресторандардың. вокзалдардағы ресторандардың, 
азық-түлік дүкендерінің жұмысын неміс темір жолдарының 
еншілес кәсіпорны - неміс сервис қоғамы қамтамасыз 
етеді. 

Қоғамның 5145 қызметкері бар және жалға берілетін 
жалпы сауда алаңының шамамен 10 процентін қамтиды. 
Фирма айналымы жылына пойыздарда 300 миллион марка 
және вокзалдардағы ресторандар мен мейманханалар есебі- 
нен 250 миллион маркаға жетеді. Әрине. вагон-ресторан- 
дар ең жаңа жабдықтармен жарақтандырылған. бізде 
мұндай жабдықтарды өнеркәсіп мүлде шығармайды. 

Проблемалар жайында да айтылды, олардың ең басты- 
сы - экология пооблемасы. Бір қызықтысы: егер Сізде бю 
рет пайдаланылатын ыдысқа көшу міндеті қойылып отыс- 
са, немістер ұзақ уақыт пайдаланылатын ыдысқа >. шы- 
ныға, Фарфорғ> көшу проблемасын шешуде. Дегенмен. бір 
рет пайдаланылатын ыдыс биологиялық, жағынан төз ыды- 
райтын немесе тыңайтқышқа айналатын болса. олардың 
пікірінше, оны да пайдалануға болады. Эксперимент ретін- 
де жай ғана жеп қоюға болатын 50 мың кеспе таЗақша- 
сын шығарып та көріпті, 25 мыңы солайша пайдаланылған. 
бірақ ыдысты жеп қою жөніндегі психологиялық кедерғі- 
ден жұрттың бәрі өте алмапты. 

Немістердің қызмет көрсету тәжірибесін үйренуіміз 
қажет, бірақ экономикада нарықтық жағдай жасалған кез- 
де ғана пайдалануға қол жетеді. Тауарлардың, азық-түліктің 
мол болуы, ұсыныстың сұранымнан асып түсуі. сауда жа- 
сау хұқығы жолыңда және сапалы қызмет көрсету хұқытзы 
жолында бәсеке болуы қажет. Нарықтық экономикаға қарай 
бет алғанда, жолаушыға және жалпы адамға жағдай жа- 
сай отырып, бізге немістердің ғана емес, өзгелердің де 
тәжірибесін пайдалану керек және пайдалануға болады. 
Бұрын біз бәрі де кеңес адамдары үшін деп келдік, бей- 
небір оның талап-тілектері басқа, ерекше сияқты ед). Жоқ, 
бәрі де қарапайым екен. Адам өзін барлық жерде адам 
деп сезінуі - керегін сатып алуға, ұнағанын киюге, қалаға- 
нын жеуге, талғамына қарай көруге, кеңестікі ме, жоқ па, 
оған қарамастан кез келген қалаға еш проблемасыз қоныс 
тебуге мүмкіндік алуы тиіс. 

Берлинге баратын пойыздың жүруіне әлі де екі сағат 
бар. Ол екі сағатты қаланы - ежелгі үйлер шыны мен бо- 
латтан құрастырылған көп қабатты зәулім үйлермен жара- 
сым тапқан ең жаңа қалалардың бірін аралап көруге -пай- 
даландық. Бірақ екі сағат ішінде не білуге болады: бірне- 
ше махалланы жаяу жүріп көру ғана мүмкін, біз де нақ 
солай істедік. 
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Кеш түсіп кеткен, жұма күні алдымызда Майндағы 
Франкфурт-Берлин пойызымен жеті сағат жүру күтіп тұр, 
одан соң мейманхана, ал сенбі күні Берлин-Мәскеу пойы- 
зына мінеміз, онымен біздің бір жарым тәуліктей жүруіміз 
керек. Содан соң Белорусь вокзалынан Домодедово әуе- 
жайына барамыз, тағы да ұшақта төрт сағат отырып, 
дүйсенбі күні таңертең Алматыда боламыз. 

Көліктің барлық дерлік түрін пайдаланатын ұзақ жол. 
Егер километрді есептесек, Германияға дейін қашық, ал 
егер ынтымақтастық жолға қайылып, пайдалы тәжірибе 
пайдаланылса және біздің дербес дамуымыздың қиын жо- 
лында оның техникалық-экономикалық күш-қуатына сүйенер 
болсақ, ол жақын. 


Алматы - Берлин - Бонн - Алматы 
Наурыз 1992 жыл 


ЛОНДОНДАҒЫ КЕЗДЕСУЛЕР 


Мәскеудің Шереметьево әуежайынан Лоңдонның Хитроу 
әуежайына дейінгі ұшу сапары үш жарым сағатқа созыл- 
ды, ал осы уақыт ішіңде біз бүкіл Еуропа құрлығын Шығы- 
сынан Батысына дейін кесіп өттік. Осының алдындағы екі 
күн - 1992 жылғы 29-30 маусымдағы дүйсенбі мен сей- 
сенбі - Ұлыбритания мен Солтүстік Ирлаңдия Біріккен Қо- 
рольдігіне (біз жай ғана Англия деп атауға дағдыланып кет- 
кен мемлекеттің ресми атауы) баруға рұқсат алуға және 
авиация билеттерін ресімдеуге, дәлірек айтқанда, қайта 
ресімдеуге жұмсалған шым-шытырық әбігерлікпен өтті. 

Біздің оқығанымыздан білетініміздей, ағылшындар - 
асығуды білмейтін халық, сондықтан бір жұмыс күнінде 
рұқсат алу көп күш-жігерге түсті - оңдаған рет телефон 
соғылып, жеке кездесулер өткізілді және елшілікке баруға 
тура келді, бірақ дүйсенбі күнгі ұшаққа біз бәрібір 
үлгірмедік. Бізді шақырған фирмалардың көмегімен екінші 
күннің кешіне билеттер ұйымдастыруға тура келді. Бүкіл 
топ үшін машиналар ұйымдастырудан бастап. әуежайдағы 
қисынсыздыққа дейін тағы да көптеген әбігерліктер бол- 
ды, әйткені біз қазір Мәскеуде өз адамдары болғанымыз- 
бен, еңдігі жерде басқа егеменді мемлекеттен келген едік. 

Шегініс жасайын. Қазақстан бірқатар мемлекеттермен 
дипломатиялық қатынастар орнатты және Алматыда олар- 
дың елшіліктері бар, рұқсатты өздері бермегенімен, олар 
Мәскеудегі елшілікте рұқсат алуға көмектеседі. Бірқатар 
мемлекеттермен байланысымыз мейлінше қарапайым, ар- 
найы рұқсат алуды қажет етпейтін мемлекетаралық салар- 
лар режимі қалыптасқан және бұл жағдайда біздің Сыр- 
тқы істер министрлігі беретін төлқұжат қана жеткілікті. Анг- 
лияға баруды ресімдеу бүгіңде ең қиыны болып қалып отыр 
- рұқсатты Мәскеуде алу керек. Бұрын бүкіл ресімдеу 
рәсім! КСРО Сыртқы істер министрлігінің консулдық басқар- 
масы арқылы орыңдалатын, ал қазір рұқсат алу үшін са- 
пардан көп күн бұрын елшілікке өтініш жасап, бәрін де 
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солар белгілеген тәртіппен істеу керек, бұған үнемі асығыс 
жүретін біздің небәрі бір-ақ күніміз ғана арналған бола- 
тын. Бір жақсысы, біздің Мәскеудегі тұрақты өкілдігіміз бен 
сыртқы істер министрлігінің рұқсат қағазды ресімдеуге 
көмектесетін арнаулы қызметкері арқылы Англия елшісімен 
телефон соғып сөйлесудің сәті түсті... 

Сонымен, бәрі дв тынып, біз ұшаққа міндік. Барып-қайту 
билеті 795 долларға түсті. Біз бетон төселген жолға қонған 
ұшақтың әуежай вокзалына бет алатынына дағдыланғанбыз. 
Алайда Хитроу - көптеген үйлерден тұратын тұтас кешен, 
ал ұшақ солардың біреуіне бұрылып барды да, бірнеше 
минуттан кейін-ақ автобустарға мініп, төлқұжатты тексеру 
жүзеге асырылатын үйге жеттік. Қайтып ұшатын кезімізде 
бізге Хитроудың бағыттар бойынша мамандандырылған 4 
терминалдан тұратынын айтты - біз Еуропалық терминалға 
ұшып, келдік. Шынына келгенде, бұл - бір жердегі терт ірі 
әуежайдан тұратын кешен. 

Автобус жүргізушісі - басына сәлде ораған үнді. Біз 
үңділердің әуежайды сыпырып жүргенін де кәрдік. Одан 
кейінгі күндерде (бізде айтылатынындай) қара жұмыста 
жүрген Үндістаннан, Африкадан келгендерді жиі көріп 
жүрдік. . 

Тексеру залыңда жолаушылар Англиямен визасыз бару 
тәртібін орнатқан елдер мен қалған елдердің азаматы бо- 
лып табылатындарға бөлінеді екен, біз соңғыларына қосыл- 
дық. Бір мезгілде бірнеше ұшақ келіп қоңды, төлқұжатты 
тексеру рәсімінің өзі бір минуттан артыққа созылмаса да, 
кезекте жарты сағаттай тұруға тура келді. Оның есесіне 
бұдан кейін ешқандай проблема болған жоқ: біздің 
жүгімізді ешкім тексеріп жатпады және не әкеле жатқаны- 
мызға назар аудармады, тіпті өткізген жүгіміздің бирка- 
сын да ешкім сұраған жоқ. Бір қарағанда, ұсақ-түйек нәрсе 
сияқты, бірақ қандай маңызды: біреудің жүгін біреу әке- 
теді-ау немесе біреудің чемоданы болмай қалады-ау деп 
ешкім алаңдамайды. 

Қалаға автобуспен бет алдық. Барлық уақыттағы сияқ- 
ты, қала туралы, тұрмыс-тіршілік туралы сөз қозғалды. Ел 
жайлы, оның астанасы жайлы қаншама есітіп, оқысаң да, 
барып көру - әрқашанда жаңалық, жаңа нәрсені көзбен 
көріп сезіну ғана емес, сонымен қатар оны танып-білу үлкен 
ғанибет. Таң қалдырған бірінші нәрсе - жолдарда ескі ма- 
шиналардың өте көп болуы. Бірақ бұлар таксилер болып 
шықты және олар қорабының сыртқы түрі жағынан ғана 
ескі кабтер екен. 5 адамға арналған биік те кең салоны 
бар, жүргізуші жолаушылардан әйнекпен бөлінген, 
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жүргізушінің жанында жүк салатын орын. Оның үстіне 
мұндай үлгілегі машиналар тек такси үшін шығарылады. 
Әдетте, фирмалар немесе компаниялар қызметтік машина- 
лар ұстамайды, бұл - өте қымбат тұратын және әбігері 
көп іс, оның үстіне шақырғаннан кейін такси 3-5 минуттан 
кейін жетіп келетін болса, оның не керегі бар. 

Автобустар да соңдай. Барлық күңдерде бізді жүргізуші- 
лердің дәлме-дәл жүретіні қайран қалдырды: төрт күн 
ішіңде бізге автобус он шақты рет келді және бірнеше ма- 
шиналар мен жүргізушілер ауысты, бірақ бірде-бір рет 
кешіккен емес. Бізге кешіккені үшін сотқа беріп, соған бай- 
ланысты материалдық және моральдық шығын үнін Ффир- 
мадан айыппұл алынуы мүмкін деп түсіңдірді: жеке менияік 
- еңбекке осыңдай көзқарастың негізі, ешқандай да ұран- 
нын, шақырудың, саналылықты үйретудің қажеті жоқ. Өмір 
сүргің келсе - жұмыс істе, жақсы өмір сүргің келсе - одан 
да жақсы жұмыс істе. 

Мен капиталистік мемлекетте талай рет болдым және 
мынадай қорытыңды жасадым: бізде «адам факторы, бәрі 
де адам үшін» деліңді, бірақ адамның ең басты қасиеті, 
оның өмірінің негізі мен мән-мағынасы - еңбегі бағалан- 
бады. Сөз жоқ, кеңес адамына әлеуметтік тұрғыдан өте 
кеп игілік: тегін білім, медицина, пәтер бесілді. Бірақ мұның 
бәрі мүлде басқа тұрғыда, оның қабілеттілігінің, ұқыпты- 
лығының міндетті болмауы тұрғысынан қабылданды. Сөйтіп, 
жұмысшы табы тарапынан да еңбекке көзқарас нақ сон- 
дай болып қалыптасты. Өйткені осы кезге дейін, өзіміз 
үшін ауыр кезде де, жасы толған миғұлалар жөніңде «мейлі, 
демалсыншы, жұмыс істеп үлгереді ғой» дегенді есітуге бо- 
лады. Тағы да өмірдің ең басты мәні еңбек емес, ақсау- 
сақтық болып шығады. 

Ал ол жақта керісінше, еңбек бағаланады және еңбегі- 
не тиісті ақы алған адам өзінің қажет екенін көреді, бұл 
былай тұрсын, ол жұмыс болмаса, өзінің материалдық 
жағынан ғана емес, моральдық жағынан да нағыз адам 
болмайтынын, өмірінде оған бәрін де еңбек беретінін 
түсінеді. Бір ғажабы - «кім жұмыс істемесе, ішіп-жемейді» 
деген с.,3 нақ сол жақта, «анау жақта» шын. 

Қас қарайып кеткендіктен, бірден мейманханаға, қала- 
ның орталығына бет алдық. Үй ескі болса да, ішіңде осы 
заманғы жағдай жасалған. Кәп сапар шегуіме тура ке- 
летіңдіктен, мен өзіміздің де, өзгелердің де мейманхана- 
ларын керіп, соларда тұрып жүрдім. Және де әрбір ретте 
біздің мемлекеттік, тіпті Мәскеудегі мекемелердің де уақыт- 
ша тұрғыңдар үшін мүлдем жайсыз екеніне және шетел- 
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дерде меймандарға арналған үйлердің. қайталанбас жай- 
лылығына көз жеткізіп, амалсыз күрсінемін. Мәселен, осы 
мейманхананың бір бөлмелі нөміріңде мен абажурлы 6 шам 
бар екенін санап шықтым, ал олардың әрқайсысы сол 
сәтте өзіңе керек жерге ғана жарық түсіреді. Жазу үстелі, 
диван, креслолар - бәрі де қарапайым және жып-жинақы, 
егер былғары креслода сәл тыныққың келсе, тіпт! аяқ са- 
луға арналған орыңдық та бар. Керуеттің бас жағында қол- 
танба қойылған 5 фотосурет ілулі тұр. Сөйтсем, осы мей- 
манхананың осы нөміріне әлдебір атақты адамдар тоқта- 
ған екен. Бірак фотосуреттерден таныс адамдар көрмедім. 

Мейманхана МАУ АІР |І ТЕР - СО ТІ Е ТА! деп, қазақ 
тіліне аударғаңда халықаралық деңгейдегі «мамыр жәрмең- 
кесі» деп аталады және орасан үлкен мейманхана 
бірлестігінің құрамына кіреді. Мен анықтамалықтан 92 мей- 
манхананы санап шықтым, олар, Антарктиданы қоспаған- 
да, барлық құрылықтағы қырыққа тарта еллердің мейман- 
ханалары және әрине, бұл тізімдерде біз жоқпыз: КСРО 
да, ТМД да жоқ. Бейнебір құрғақ жердің алтыдан бір 
бөлігі, біздің социалистік Отанымыз, дүниежүзілік эконо- 
микалық ынтымақтастықта өмір сүрмеген сияқты, тек 
Мәскеудің ғана байланыс жасауына мүмкіндігі болды, С.рақ 
ол да бәрімен байланыс жасай алмады. Қалған дүниенің 
бәрінен біздің қандай оқшауланып өмір сүргеніміз бүгінгі 
таңда күйінішті де, өкінішті де. 

Сірә, біздің сапарымыздың мақсаты туралы еңді айту 
керек болар. Мамыр айында Джи-ВИ-ЭМ Интэрнзэминл Мо- 
хан Муржани мырзадан хат алынды, онда «Қазақстанды 
халықаралық теңіз державасы ету» ұсынылып, «барлық 
құжаттарды заң талаптарына сәйкес ресімдеу мен тіркеуді 
өз мойнына алуға әзірлік» білдіріліпті. Одан әрі Каспий 
теңізінде пайдалану үшін құрғақ жүк таситын кемелер мен 
танкерлер, Шевченко - Ақтау поргын дамытуға қатысу ұсы- 
нылған. Осы мәселелердің бәрі бойынша Лондонда келіссөз 
жүргізу ІВб - «бизнес саласындағы халықаралық сервис» 
фирмасы мен оның басқармасының торағасы Апель На- 
сифке тапсырылған. Лондонға сапар да соңғысының ішақы- 
руы бойынша жасалды, оны өткізу жөніңдегі барлық шы- 
ғындарды !В5 фирмасы көтерді. 

Бізге бұл ұсыныс әте қызықты, бірақ жүзеге аса 
қоймайтын сияқты көріңді. Батыс Қазақстан көлігін дамы- 
ту проблемасының күрделі әді көп капитал жұмсауды қажет 
ететіні сонша, көлік ұйымдарының өз кушімен, тіпті рес- 
публика бюджетінің қатысуымен де шешу қиын болатын. 
Сондықтан қаражат инвестициялауға қатысу жөніңдегі кез 
келген ұсыныс біз үшін өте маңызды еді. 
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Еңді келік түрлері мен олардың проблемалары жөніңде 
аздап толығырақ айтып өтейін. Батыс Қазақстанның - 
Маңғыстау, Атырау, Орал (қазір Батыс Қазақстан), Ақтөбе 
облыстарының экономикалық жағынан, бірінші кезекте 
мұнай мен газ өндіру және ұқсату жөнінен жедел даму 
үшін зор мүмкіндігі бар екені мәлім. Теңіз кенішін көлікпен 
қамтамасыз ету ісімен айналысатын жобалау ұйымдарының 
есептеулері бойынша, 10 миллион тонна мұнай өңдіру үшін 
кенішке 2 миллион тонна құрылыс жүктерін, жабдықтар, 
материал, азық-түлік және әнеркәсіп тауарларын тасып 
жеткізіп, сонымен бірге 3 миллион тонна күкірт пен басқа 
да ілеспе өнімдерді тасып әкету керек. Бұл мұнайды бас- 
қа аймақтарға мұнай құбыры арқылы айдаған жағдайда 
ғана іске асуы мүмкін жағдай. Ал егер мұнай темір жол- 
мен тасылса немесе жергілікті жерде мұнай өңдейтін зауыт 
салып, өнім нақ сол темір жолмен тасылатын болса - оңда 
тағы да сан миллион тонна жұк тасу керек. Бұл аймақ- 
тағы темір жол болса, негізінен сыңар жолды, рельстер 
ескірген үлгіде, өткізу қабілеті де өте төмен. Салу керек 
болатын екінші жолдың өзі ғана екі мың километрге жуық 
- ал мұның өзі миллиардтаған күрделі қаржы керек деген 
сөз. Әрине, -бұл қаражат уақыт өте келе қайтарылады, 
бірақ оны дәл қазір қайдан алуға болады? 

Ақтау теңіз порты бойынша да осыңдай проблемалар 
бар. Каспийде портты дамыту, теңіз пароходствосын құру 
Батыс Қазақстанды көлікпен қамтамасыз. ету үшін ғана 
емес, сонымен қатар бүкіл Республика үшін де қажет. Егер 
халықаралық Дружба -- Алашанькоу темір жол өткелі біздің 
дүние жүзіне шығатын шығыстағы қақпамыз болса, Ақтау 
- батыстағы теңіз қақпамыз. Мамыр айының аяғыңда ха- 
лықаралық «Ақтау» теңіз тасымалы компаниясын құру ту- 
ралы келісімге қол қойылды. Оның құрылтайшылары ішінде 
Голлаңдияның, Түркияның, Иранның фирмалары да бар. Бұл 
тек алғашқы қадам ғана, ал атқарылатын жұмыстардың. 
көлемі өте кәп, мұңда ірі көлемде күрделі қаржы керек. 

Ақтау әуежайы арқылы Стамбулға, Ганноверге халықа- 
ралық маршруттар салына бастады. Батыс Қазақстанның 
табиғи байлықтарын бірлесіп игеруге шетелдік фирмалар- 
дың қатысуы осы әуежайға және басқа да облыс орта- 
лықтарының порттарына жолаушылар тасқынын күшейткені 
анық. Мұңда да дамыту жәніңдегі шаралар көшенін шешу- 
ге тура келеді. 

Шетел капиталының қатысуынсыз біз көлікті дамыта ал- 
маймыз, ал бұл өз кезегіңде табиғи ресурстарды игеруді 
тежейді. Рас, көлік капитал мен материал көп жұмсалатын 
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сала, жұмсалған қаражаттан тез қайтарым бермейді, оның 
үстіне, ұсыныстар түскен кезде біз Республиканың көлігі 
үшін пайда келтіруге ұмтылып, оларды мұқият қараймыз. 
Бізді Мохан Муржани мырза компаниясының ұсынысы да 
қызықтырды. 

Біздің бірінші іскерлік кездесуіміз батыстағы аса ірі 
фирмалардың бірі - Седжвик Грулп корпорациясында бол- 
ды; бұл компания кәсіпкерлік қызметтің немесе жобалар- 
дың өнеркәсіптік, коммерциялық, қаржы-кредиттік, эколо- 
гиялық, саяси және басқа да көптеген түрлерін кез келген 
қатер түрлерінен қорғау жөнінде консультация берумен 
айналысады. Топтың мұнай-газ және мұнай-химия 
өнеркәсібі саласыңда, қаржы саласында теңіз жөнінен сақ- 
- таңдыруға мамандаңдырылып отырған жеке өзінің сақтан- 
дыру компаниясы бар. Топ 54 елдің 230 аса ірі қаласында 
өкіл ұстайды. Корпорацияның 167 жыл әмір сүргеңде жи- 
нақтаған орасан зор тәжірибесі оның мейлінше жоғары 
кәсіби деңгейде қызмет көрсетуіне көмектеседі, мұның өзі 
оның клиенттеріне өзара ынтымақтастықтан өте көп пайда 
келтіруіне мүмкіңдік береді. 

Корпорацияда 12,5 мың қызметкер жұмыс істейді, та- 
быс кэлемі 1991 жылы 1281 миллион американ доллары, са- 
лықтарды төлегеннен кейінгі таза пайдасы 103 миллион 
доллар болған. Бұл цифрлар фирманың гүлденгенін де, 
кәсіпкгрлердің консультациялар алу мен сақтандырылудан 
қаражат аямайтынын да көрсетеді, ол былай тұрсын, сақ- 
таңдырылмайынша, менің ойымша, бірде-бір іс тіпті бас- 
талмайды да. Олардағы сақтандыру ісінің біздегіден ең . 
басты айырмашылығын атап көрсеткім келеді. Бізде сақ- 
тандыру істің мәнін немесе істі жүзеге асыру шарттарын 
зерттемей жүргізіледі. Ал оларда сақтандырудың мән- 
жайын, оның сенімді және пайдалы болу жағдайларын, жа- 
салуы ықтимал ысырап пен төнуі мүмкін қатерді мұқият 
зерттеу міндетті болып табылады, яғни сақтандырылатын 
істі консультация беруші фирманың көмегімен оның сенімді 
де пайдалы іс болуы немесе соңдай іске айналуы тұрғы- 
сынан зерттейді. Шынына келгенде, бұлайша тәптіштеп тал- 
дау жасаудан екі жақ та ұтады: сақтандырушы фирма 
қаражаттың сенімді Іске салынғанына сенімді болса, сақ- 
таңдырылған фирма істің ұтыс келтіретініне сенімді бола- 
ды, өйткені тәуекелдің болуы мүмкін барлық нұсқалары 
қарастырылып, шаралар қолданылған, «барлық жерге мамық 
тәселген» және құлайтын да жөні жақ. 

Кездесуге мұнайды және мұнай өнімдерін алуға әзірлеу, 
әңдіру, ұқсату және тасымалдау проблемаларымен айналы- 


98 


сатын Седжвик Энерджи Лимитед еншілес компаниясының 
басшылары да қатысты. Оларды біздің Теңіз бен Қара- 
шығанақ жөніндегі жобаларымыз ерекше қызықтырды. 
Маңғыстау облысының әкімі Федор Афанасьевич Новиков 
- Мұнай және мұнай-химия проблемалары туралы, мен та- 
сымал проблемалары жәнінңде өз кезқарасымызды баяндап 
бердік. Бізді олар өте ден қойып тыңдады, көптеген сұрақ- 
тар қойды және өз ұсыныстарын жазбаша баяндап, бізге 
салып жіберуге уәде берді. 

Уақыт дәлме-дәл белгіленген бір жарым сағаттық 
әңгімеден кейін екінші бір фирмадағы кездесуге жүріп 
кеттік. Қала жөнінде алған азын-аулақ әсерлерімді айта ке- 
тейін. Лоңдонның орталық бөлігінде, әсіресе, іскерлік Сити 
ауданында биік емес, 3-5 қабатты іргелі, тас құрылыстар 
басым, олардың көпшілігінің осында тұрғанына талай ғасыр 
болған. Көшелері енсіз, тар жане арқайсысында міңдетті 
түрде шағын орамдар, бұрылыстар бар, сол арқылы көз 
алдыңда кенеттен жаңа үйлерді немесе ансамбльдерді пай- 
да қылып, өзінше бір көркемдік туғызады. Көшелерде жа- 
сыл желек аз, біздің астанамызды айтпағанның өзіңде, тіпті 
Мәскеумен де салыстыруға болмайды. 

Айтпақшы, біз мейманхананың бірінші қабатындағы 
дүңгүршіктен қызықты да, бірегей ашық хаттар көрдік. 
Ашық хат түгелдей тегіс, сұрғылт-сары түске боялып, 
«Тұмандағы Лоңдон» деп жазылған. Қап-қара екінші біреу- 
інде ай ғана тұр және «Түңгі Лондон» деп жазылған. 
Бәлкім, осы принцип бойынша түгелдей жасыл түсті ашық 
хат жасап, «Жазғы Алматы» деп жазуға болар еді. 

Сонымен бірге жасыл өсімдіктер шағын скверлерде 
шоғырландырылған, ондайлар Лоңдонда 400-ге жуық (экс- 
курсия кезіңде жолбастаушы бізге осылай деді). Әдетте, 
олардың әрқайсысыңда небәрі оншақты сан ғасырлық ағаш- 
тар мен біздің стадиоңдардағы сияқты теп-тегіс көк шеп 
өседі. Бізге айтылғанындай, бұл скверлерде дискотекалар, 
бал өткізіледі екен. 

Көшелерде полицейлер әдемі киімдерімен және биік бас 
киімімен ғана емес, дәстүр бойынша қару алып жүрмеуімен 
де ерекшеленеді, Англияда қару сатуға тыйым салынған 
және қылмыс аз. 

Біз бірнеше жерде жол жұмыстарының қалай жүргізіліп 
жатқанын көрдік - барлық техника шағын көлемді: буль- 
дозерлер де, экскаваторлар да тұп-тура ойыншық сияқты. 
Бүкіл көшені ерсілі-қарсылы қопарып тастайды деуге бо- 
латын, біздің алымы кең «динозаврлармен» салыстыра ал- 
майсың. 
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Екінші кездесу дүние жүзіндегі ең ірі халықаралық бух- 
галтерлік және консультациялық фирмалардың бірі - Мур 
Стивенс Интернэшнл компаниясының өкілдерімен -өткізілді. 
Қазіргі уақытта бұл халықаралық серіктестіктің (жарнама- 
лық проспектілерде компания өзін осылай атайды) бүкіл 
дүние жүзінің 60 елінде 200-ден астам бөлімшелері бар, 
соның ішінде Англиялағысы 32 бөлімше. Компанияда бар- 
лығы 5500 адам жұмыс істейді. 

Компания ұлтаралық және ұлттық ұйымдық құрылымдар, 
салық реттеу, бизнес бойынша жалпы консультация беру, 
компьютерлік және ақпараттық технологиялар сияқты сала- 
ларда өз клиенттеріне қызмет кәрсетеді. Фирма клиенттері 
қатарына мемлекеттік мекемелер, акционерлік және жеке- 
ше адамдар, қаржы мекемелері кіреді. 

Компания Шығыс Еуропада 1988 жылдан жұмыс істей 
бастады. Қазір Польшамен, Чехиямен, Словакиямен, Бол- 
гариямен іскерлік байланысы бар. Ресей үшін Балтық және 
Қара теңіз пароходствосы жөнінде ұсыныстар әзірлеген. 
Мәскеуде ТМД елдерінің сақтандыру компаниялары үшін 
конференция өткізген. 

Компания ТМД елдері мен Қазақстанға зор ден қоюда. 
Біз өз ұсыныстарымызда оларды компания іске асыру үшін 
басқа фирмаларды, банкілерді тартып, сонан соң бұл жо- 
бадан пайданың өз үлесін алуына болатын жобалармен 
қызықтыруға тырыстық. Ол жақта өзімізді шақырған ІВ5 
фирмасының өкілдерімен кездесу кезіңде-ақ Халықаралық 
Каспий теңізі қарын құру идеясы туған, ал кездесуде осы 
жайыңда айтқан кезде компания бұл ұсынысты негіздеу 
жөніндегі жұмысты өз есебінен бастауға әзір екенін айт- 
ты. 

Рынок жағдайыңда тасымал жұмысын басқару мен ұйым- 
дастыру жүйесін зерттеу ісіңде техникалық көмек керсету 
үшін Еуропалық қоғамдастықтың тиісті құрылымына өтініш 
жасауды біз де ұсыңдық. Батыста тиісті зерттеу және кон- 
сультация беру компаниясы мен Республикада тиісті әріптес 
болған жағдайда Еуропалық қоғамдастықтың жобаларды да 
қаржыландыратыны мәлім. Техникалық көмек шеңберінде 
біздің Еуропалық қауымдастық қаржыландыратын жұмысы- 
мыздың нәтижесі Республика экономикасының жұмыс 
істеуін рыноктық жағдайларға бейімдеу мақсатымен көлік 
инфрақұрылымын одан әрі дамыту жөніндегі негізделген 
тұжырымдар мен ұсыныстар болуы мүмкін. Жобаның осын- 
дай тақырыбы бойынша бірлесіп жұмыс істеуге уағдалас- 
тық. 

Біз басқалары туралы да, республиканың көлігі 
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жөніндегі, компания іске асыруға инвесторлар тарта ала- 
тын неғұрлым нақты жобалар жайында да сөз еттік. Бірлес- 
кен жұмысты жалғастыруға уағдаластық, бірақ неге қол 
жеткізуге болатынын айту қиын. Өйткені біз дүниежүзілік 
экономикамен және оның құрылымдық буындарымен - фир- 
малармен, компаниялармен, жекеше кәсіпкерлермен өзара 
іс-қимыл жасауды енді ғана бастап отырмыз ғой. Білім, 
тәжірибеміз де жеткіліксіз. 

Біз компаниядан орыс тілінде: «Егеменді мемлекеттер 
достастығындағы қаржы жөнінен есегі беру реформасының 
батыс бизнесмендеріне қажет болатыны неліктен?» - деген 
қызықты материал алдық. Осы құжаттан бірнеше үзіңді 
келтірейін: 

«Қаржы есептері кәсіпорынның басшылары немесе ди- 
ректорлары және осы кәсіпорынға мүдделі жақтардың бәрі: 
акция ұстаушылар, кредиторлар, клиенттер және бұл онша 
ұнамды емес, салық жинаушылар арасындағы коммуника- 
ция құралы болып табылады. 

...Бұрынғы Одақ жүйесі бойынша дайындалған және ба- 
тыс стандарттары бойынша істелген есептер арасыңдағы 
принципті айырмашылықтар мынада: ТМД-дағы есеп жүйесі 
мемлекет белгілеген нысанда әзірленді және ресурстардың 
орталықтандырылған жоспарлауға сәйкес пайдаланылуын 
көрсетуге арналды. Халықаралық стандарттар бойынша 
дайындалған қаржы құжаттары жұмыс көрсеткіштерінің 
өлшемі болуды көздейді және кәсіпорынның пайда келті- 
руіне (немесе, керісінше, залал шегуіне) бағытталған, таза 
активтерді және жаңдандыруды, акция ұстаушылардың; қор- 
лары немесе сыртқы заем арқылы қаржыландырудың қалай 
жүргізілгенін суреттейді...» 

Оларда бұдан әрі пайда мен ысырап жөніңдегі есеп. 
кәсіпорынның қорлары (қор жәніңдегі біздің ұғымымызбен 
шатастыруға болмайды) қалай құрғанын, қорлардың көздері 
және қорлардың қайда кеткенін көрсететін ақпар мен пай- 
даланылуы туралы есеп келтірілген. 

Бірінші күні түскі тамақ дейтіңдей тамақ ішкен жоқпыз, 
тек түрлі жерлерде бутербродтар жеп жүрдік, ал түс кезін- 
де бізге автобуспен қаланы аралап экскурсия жасау ұсы- 
нылды. Бізді жартылай орыс, бірақ Лондонда көптеген бері 
тұратын экскурсовед Зоя бастап жүрді. Уақыт аз болған- 
дықтан, қаланың байырғы бөлігін, іскерлік орталық - бір 
шаршы миля алапты алып жатқан Сиһтиді ғана аралап шық- 
тық. Жалпы, Лоңдон қаласына екі мыың жыл болған, әл оның 
орталығы - 809 жылпан бері дербес әкімшілік бөлініс. Сон- 
(ра уақыттан бері Ситидің мэрі жыл сайын сайланып оты- 
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рады. Ежелгі соборлар мен үйлер сан ғасырлар бойы сақ- 
-талып келеді, жаңа құрылыстар ежелгілерімен кірігіп кет- 
кен, бұлар негізінен алғанда фирмалардың компаниялардың 
банкілердің офистері. 

Лондонда шетелдік орасан көп банкілерді қосқанда, 480 
банк бар, қаланың өзі де әлемнің үш қаржы орталықтары- 
ның Нью-Йорк-Токио-Лондон бірі. 

Маңдайшадағы ең көп таралған жазу - ТО БЕТ. Бұл 
бізді таң қалдырды да, біз жазудың мәнін білуге тырыс- 
тық. Сөйтсек, бұл термин осы үйдің жалға берілетінін 
білдіреді екен, бүкіл қала бойынша бос тұрған қызмет 
алаңы 3 миллион шаршы метр болады. Бізге Лоңдонда 1 
шаршы метр жер алаңы 120 доллар тұрады, ал Мәскеуде 
бағасы 600 доллар деп белгіленгенін айтты. Бұл - іскерлік 
белсенділіктің төмендеуінің белгісі. 

Көшелердің тар және өтпе жолдардың өте аз болуы 
себепті іркіліс жиі болып тұрады. Іс жүзінде МАЙ жоқ, ал 
жүргізушілердің ілтипаттылығы керемет. Машинаны тоқта- 
тып біздің автобусымызды өткізіп жіберу үшін көбінесе қол- 
мен белгі берудің өзі де жеткілікті. 

Халықаралық Каспий теңізі қорын құруға және инфрақұ- 
рылымды, көлікті және теңіздегі кеме қатынасын дамыту 
жобаларына байланысты мәселелерді талқылау үшін түстен 
кейін бірқатар компаниялардың әкілдерімен кездесу 
өткізілді. Бізге Халықаралық Каспий теңізі қоры ұйымын 
құру туралы хаттаманың жобасы ұсынылды. Онда Каспий 
теңізінде инфрақұрылымды, кәлікті және теңіздегі кеме 
қатынасын дамыту болып табылатын, ашық үлгідегі акцио- 
нерлік қоғам құру көзделінген. Оған мемлекеттер, үкіметтік 
мекемелер, мемлекеттік ұйымдар мен кәсіпорындар, жеке- 
ше және басқа акционерлік компаниялар, қауымдастықтар, 
банкілер және осы жобаның жүзеге асырылуына мүдделі 
басқа да тараптар акционерлер бола алады. 

Тасымалды дамыту ұғымы Каспий теңізінде флот құру, 
бар порттарды қайта құру немесе жаңаларын салу, қойма 
ғимараттарын салу, жақын жатқан темір жол линияларын, 
байланысты, электрмен жабдықтауды дамыту міндеттерін 
және басқа да мәселелерді қамтиды. Мұңдай жобаны жүзе- 
ге асыру үшін халықаралық ынтымақтастық, батыстың 
өнеркәсіп, көлік және қаржы корпорацияларын іздестіріп, 
нақты жұмыстарды орыңдау үшін олардың инвестицияла- 
рын тарту қажет. Сондай-ақ, жобалардың техникалық-эко- 
номикалық, жағынан негізделуіне халықаралық сараптама 
жүргізу, байланыстар орнату, коммерциялық және 
өнеркәсіптік жобаларды сақтаңдыру мен оларға кепілдік 
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беру жөніндегі халықаралық ұйымдар құрып, оларға тіке- 
лей қатысу және басқа да көп іс тыңдыру керек. Ұсыныс 
авторларының жорамалдауынша, Халықаралық Каспий тенізі 
қоры осы міңдеттердің бәрін шешуге ұмтылатын болады. 

Әрине, ұсыныс өте қызығарлық-ақ, бірақ құжаттарды 
мұқият зерттеу, ұсыныстарды ой елегіне өткізу қажет. Біз 
бұл үшін уақыт беруді сұрап, сапар аяқталғанға дейін қарап 
шығуға және ұсынылған идеяға принципті көзқарас әзірлеу- 
ге уәде еттік. 

Қарбаласпен өткен жұмыс күнінен кейін бізге Лондон- 
ның шет жағындағы атақты Уэмбли стадионына барып көру 
ұсынылды. Мұнда дүниежүзілік деңгейдегі футбол ойыңда- 
ры ғана емес, эстрада жұлдыздарының концерттері мен 
мерекелер де өткізіліп тұрады екен. Ал біздің... ит жары- 
сын көруімізге тура келді. Өте қызықты көрініс, оның үстіне 
тотализатор жұмыс істейді, бәс тігуге болады. 

Әуелі ит жарысы туралы айтайын. Иттер 490 және 650 
метр қашықтыққа жүгіртіледі. Егер ипподромдағы сөздерді 
қолданатын болсақ, әрбір жарысқа алты ит қатысады, ал 
небәрі 12 жарыс өткізіледі. Әрбір сөреге шығар алдында 
иттерді жұртқа кәрсетеді, сонымен бірге әрбір итке толық 
сипаттама берілген кітапшалар да бар. Олар футбол 
алаңын айнала жатқан, топырақ тәгіліп тасталған жеңіл ат- 
летика жолымен жүгіреді. Ауық-ауық жаңбыр жауып тұрды, 
ылғал жолмен жүгіру қиын екен, иттер жиі тайғанақтады. 
Иттерді жүгіруге құлшындыру үшін олардың алдында, жол- 
дың сыртқы жиегін бойлай арнаулы жолмен темір көжек 
жүгіртіліп қойған, ол сөре сызығы тұсынан өте бергенде 
есіктер ашылып, тазылар оны қуа жөнелді. Бұл алымды, 
биік әрі жеп-жеңіл иттердің жүйіткіп жүгіріп, құйындай 
ұйтқығаны қаңдай ғажайыл көрініс! Шапшаңдық өте жоға- 
ры: жарты километрдей қашықтықты иттер жарты минут 
ішінде жүгіріп өтті, яғни орта есеплен алғанда шапшаңдық, 
сағатына 55-60 километр болады. Иттердін тұқымы бізге 
беймәлім. Түрі жағынан олар бізге орыс тазылары мен 
қазақ даласындағы тазы тұқымдарына ұқсайды, бірақ 
жүгіртілген иттерге қарағанда қазақы тазылар жұқалтаң да 
жеңілірек тәрізді. 

Енді тотализатор туралы. 18-16 адамға лайықталған 
жеке кабина-ложада екі телевизор және тотализатор пульті 
тұр, телевизорларды әйнек қабырға арқылы да көруге бо- 
лады. Әрбір жарыс алдында бәс тігуғе және әр түрлі 
нұсқаларда ойнауға: озып келген бір итке, ұсынылған үшеу- 
Пің озып келген екеуіне, озып келген алғашқы үшеуін бол- 
жауға және тағы сондайларға бас тігуге болады. Тақтада, 
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соңдай-ақ алаңдағы үлкен -индикаттарда әр итке қанша 
адам бәс тігіп отырғанын көрсететін цифрлар үздіксіз ауы- 
сып тұрады. Ұтыс жарыстан кейін және озып келгендер 
айтылған соң бірден беріледі, кідіріс жасалған рет те бол- 
ды, озып келген итті дәл анықтау үшін мәре бірнеше рет 
көрсетілді. 

Меймандар ретінде бізге байқап көру үшін аздап ақша 
берілді: жарысқа бір бәс тігудің ең темен құны бір фунт 
стерлинг шамасында. Ойнаған 12-13 адамнан 12 жарыстың 
жалпы қорытындысында көп болды. Тотализатор да ұйым- 
дастырушылар ұтылмайды, дегенмен де, менің сиымша, 
осы ойын-сауықтың бәрінен иттерді ұстауға жұмсалатын 
шығын аҙ болмас. 

Ресми тотализаторлармен қоса, жеке букмекерлер де 
бар, олар төменде жүріп, сол арада бәс тігу құнын қабыл- 
дайды, бірақ олардың жұмыс істеу принципі бізге беймәлім 
күйінде қалды. 

Мен бұл көрініс пен тотализатордан айыптарлық ешнәр- 
се көрген жоқпын. мұның берін дала итінің тұқымын қайта 
жаңғырту үшін бізде де ұйымдастыруға болар еді, бірақ, 
әрика, оңай іс емес, кеп уақыт п?н күш-жігер жұмсау ке- 
рек. Айтпақшы, осы жолдарды оқығаннан кейін бұл істі, 
бәлкім, біреулер қолға алар. Ғасырлар бойы хөшпелі мал- 
шылардың досы болып келген құңды итгердің құрып бара 
жатқан тұқымдарына бола бұл істі мен ізгілікті де қажетті 
шара пеп санар едім. 

Лонцонда болған екігші күніміз теңіз тасымалдары мен 
порзтар салуға байланысты корпорацияларды біріктіретін 
компаниялордың өкілдерімен кездесуден басталды. Сұхбат 
тақырыбы - Каспий теңізі бойынша ірі көлемді ласымалды 
камтамасыз ететің жобаларды енгізуге қатысу. Өзіміздің 
еазбекстанмен және Тұүрікізониямен ынтымақтастық жоспар- 
ларымыз туралы айтып бердік. Компания бізге көп әсер 
туғызбады, сондықтан біз қазірдің өзінде құрылған компа- 
нияға құрылтайшы хұқығымен кіруді ұсынумен шектелдік. 

Бизнестің әр алуан әкілдерімен кездесуге тура келеді: 
ұзақ уақыт байланыс жасағысы келетін салиқалылары да, 
аз уақыттық табысқа ұмтылатын шағын фирмалар мен ком- 
паниялар да ұшырасты. Бізге компания соңғыларына жата- 
тын сияқты болып көрінеді, бірақ біздің қателесуіміз де 
мүмкін. 

Екінші кездесу біз үшін де, бізді қабылдаушы жақ үшін 
де зор мәні болып, мүдделілік туғызған тәрізді. Бұлар аса 
ірі халықаралық сауда және инвестиция банкілері концерн- 
дерінің бірі болып табылатын Шродерс тобының басшыла- 
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ры еді. Оның “қызметі” банк операцияларының негізгі 
түрлері, лизинг, бағалы қағаздар эмиссиясы, қаржы кор- 
порациялары мен ұйымдарының құрылымы жөніндегі жон- 
сультациялар, жобаны Қаржыландыру, калитал мен шетелдік 
валюта рыноктарындағы операциялар және басқа да көпте- 
ген нәрселер сияқты бірқатар қызметтерді қамтиды. 

Шродерс банкісінің директорлары Ассели Георгимен 
және Ассели Антонмен кездестік. Олар президент Н. На- 
зарбаевпен кездесуі туралы және өздерінің Қазақстанмен 
ынтымақтастыққа мүдделілігі туралы айтып өтті. Біз рес- 
публиканың экономикасы, проблемалар мен болашақ, 
көлікпен қамтамасыз ету туралы егжей-тегжейлі әңгімеледік. 
Мүдделіліктің ортақ тақырыбын да талтық, ол Батыс 
Қазақстан көлігі болды. Банк директорларының азын-аулақ 
зерттеу жүргізуіне уағдаластық, бұл үшін опар Қазақстан- 
ға кәлік проблемалары, заң және қаржы мәселелері бойын- 
ша сарапшылар тобын жібереді. Егер біздің ұсыныстары- 
мыз бен табыс еткен материалдарымыз белгілі бір ыңта- 
ықылас туғызса, баяк даму жобасын қаржыландыру жэнінде 
консорциум куруға мұрындық болады... Ниет хаттамасын да 
дәл осылай жаздық. 

Түстен кейін Англия көлік министрлігінде жұмыс істеуміз 
керек болатын. 

Онда болған күндерімізде біз кооолева ! Елизаветаның 
ресми ордасы және тұратын жері - Букингем сарайының 
жанынан автобуспен бірнеше рет өттік. Сарай үстінде жа- 
лау тұғыры тұр, бірақ бұл күндерде оңда жалау болған 
жоқ, мұның өзі королева үйінде жоқ дегенді білдіреді. Жал- 
пы, бізге бодандары королеваны жақсы көретінін, оны 
бағып-күтетінін және оның өмірін егжей-тегжейлі білуге 
хұқылы гкенін айтты. Мәселен, қала газеттерінің біреуі 
оның уақыт өткізуінің, кездесулерінің, қабылдауларының, 
сапарларының графигін немесе кестесін үнемі жариялап 
отыратын көрінеді. Королева сарай жанындағы паркте шай 
ішетін балдар өткізіп, оларға Англияның атақты немесе бір 
нәрседен ерекше көзге түскен тұрғындары шақырылады 
екен. Бұлар полицей немесе өрт сөндіруші, танымал ар- 
тист немгсе манекенші, қайсыбір конкурстың лаурғаты не- 
месе футболшы болуы мүмкін. Бұл ерекше құрмет деп са- 
налады. 

Жұртқа мәлім, Англияны королева басқармайды, қайта 
ұлт, мемлекет бірлігінің бейнесі болып табылады. Лейбо- 
ристер мен консерваторлар билік жолында парламенттік 
әдістермен үнемі қатаң күрес жүргізіп отырады. Бірақ 
мәселе жалпы ұлт мүдделеріне және мемлекет мүдделері- 
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не қатысты болған кезде ешқандай бөлінушіліктің болуы 
мүмкін емес - ел мен халық біртұтас, ал мұның көрінісі, 
бейнесі корольдік өкімет билігі болып табылады; корольді 
Құдай береді және ол орынға күреспен қол жеткізуге бол- 
майды. Қызықты философия екені рас емес пе?! 

Бүгін таңда бізге бүкіл халықты біріктіретін осы идея 
жетіспей отыр. Мәскеуден қайтып келе жатый-ақ ұшақта 
отырғанда кездейсоқ «Бірлесу» газетінен (газет ұшақта са- 
тылды) біздің Президентіміз Н. Ә. Назарбаевтың «Страте- 
гиясы...» талқыланған мақала оқыдым. Ақылды мақала емес, 
әне бойы тұнып тұрған сын, қаңдай да бір ұсыныс жоқ, 
оған мүлде назар аудармай қоюға да болар еді. Авторға 
Президент жасаған: «Егер жоғарыда баяндалғандарды әрбір 
адам өзінің жеке бағдарламасы деп қабылдаса, айтылған- 
дардың бәріне бірден-ақ қол жеткізуге болады», - деген 
қорытындысы ұнамапты. Бұл әлдебір идеологияландырылған 
ұран ретінде қабылданған. Бізге ұлтына, қоғамдық жағ- 
дайына, біліміне, жынысына,. тұрғылықты жеріне, кәсібінің 
түріне және басқа да айырмашылықтарына қарамастан 
бүкіл Қазақстан халқын біртұтас етіп біріктіретін идея, бол- 
мысымыздың барша жұртқа түсінікті философиясы бұрын- 
ғы қай кездегіден де қажет деп ойлаймын. Бұл қорыққан- 
дықтан емес, қандай болса да аласапыраннан қорыққан- 
дықтан емес, бұл тек өмірлік және тарихи жағынан қажет 
тұжырым. % 

Алайда королева өмірінен экскурсовед Эоя айтқан бір 
жәйтке оралайын. Сарай төңірегіндегі бүкіл парк дуалмен 
қоршалған, жоғарғы жағына тікенекті сымтемір тартылған 
және кедергі бар, дуалға өрмелеп шығып өту мүмкін емес. 
Баққа бір жас жігіт кіріп кеткеннен кейін осылай істелген 
керінеді, ал ол жігіт бүкіл сарайға білдірмей өтіп, короле- 
ваның ұйықтайтын бөлмесіне дейін барған (оқиға түнде 
болған). Ол еш жамаңдық істемеген, әлбетте, королева 
қорқып кеткен де, шақырылмаған қонақпен оны күзетшілер 
келіп ұстағанға дейін бірнеше сағат бойы әңгімелесіп оты- 
руға мәжбүр болған. Ең қызықтысы, ол 24 сағаттан кейін 
босатылып жіберілген, өйткен! заңгерлер заңдардан оған 
айып тағуға болатын бап таба апмапты. Мұнда адам 
хұқығы бәрінен де жоғары! 

Екінші жұмыс күнінің бүкіл екінші жартысын біз көлік 
министрлігінде өткіздік, бұл мекеменің нақты атауы - Ұлы- 
британия, Солтүстік Ирландия Біріккен корольдігінің Көлік 
департаменті. 1989 жылы департамент 70 жылдық мерей- 
тойын атап өтіп, осы оқиғаға байланысты арнаулы буклет 
шығарылған екен, біз жалпы сипаттағы бірқатар Ммәлімет- 
терді содан алдық. 
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Экономикада көлік өзекті орын алады. Ұлыбританияда 
үй иелерінің (отбасыларының) бүкіл шығындарының 1/6 
бөлігіне жуығы көлікке: автобус пен темір жол қызметін 
пайдаланғаны үшін, жеке автокөліктің құнын, демалысқа 
барғаны үшін ақы төлеуге кетеді. Көлік элементі: шикізат- 
ты дайындаушы зауытқа дейін жеткізу құны және түпкі 
өнімді дүкенге дейін жеткізу құны да әрбір сатылған не- 
месе сатып алынған заттың құнына кіреді. Елде жұмсала- 
тын барлық энергияның төрттен бірін көлік тұтынады. 
Көліктің өз қызметі, негізінен алғаңда, жекеше сектор. 

Соңғы 35 жылда көліктің әр алуан түрлерін пайдалану- 
дағы негізгі сыңай мынадай: 

- бүкіл жолаушылар таситын ішкі көлікте автомобиль 
көлігін (мотоциклдерді де қосқанда) пайдалану 30 процент- 
тен 84 процентке дейін артқан, ал осы кезде автобустар- 
ды пайдалану 41 проценттен 7 процентке дейін және темір 
жол көлігін пайдалану 19 проценттен 7 процентке дейін 
қысқарған; 

- жүк таситын кәлікте автомобиль көлігін пайдалану 36 
проценттен 59 %-ке дейін артқан, ал осы кезде ол темір 
жол көлігінде 42 проценттен 8 процентке дейін қысқарған; 

- соңғы кезде жолаушылар таситын темір жол көлігінде 
айтарлықтай өрлеу байқалды, ол қазіргі кезде осыдан 45 
жыл бұрынғысы сияқты әрлеу үстіңде болып отыр; 

- авиакөлікте бұдан да зор күрт әрлеу аңғарылады, әуе- 
жайлар арқылы жолаушы жүру әлденеше есе артқан. 

Англияға сапарға шығар алдыңда маған «Дойче Айзен- 
бан конзульдинг ГмбХ» фирмасының жұмысына арналған 
материал әкеп берілген еді. Автор, фирма басқармасының 
мүшесі Ф. В. Меллер соңғы жылдарда адамның тасымал 
жәніңдегі қажеттері (бұл арада дүние жүзіндегі сарын айты- 
лып отыр) ұзақ мерзімге арналған бірде-бір болжамда ал- 
дын ала ескерілмеген қарқынмен дамып келеді және бұл 
орайда темір жол көлігі тасымалынан автомобиль көлігімен 
тасымалдауға қарай тең емес деңгейде ауысушылық бо- 
лып шықты деп жазады. 

Тасымал қызметі рыногындағы болашақ бәсекеге төтеп 
беру үшін өнімділікті арттыру Мүмкіндіктері, тұрмыс дең- 
гейі, айналадағы ортаны қорғау, энергияны үнемді пайда- 
лану мәселелерінің есебі шешуші рөл атқаратын болады. 
Осының бәрін ескергеңде, соңдай-ақ жекелеген көлік жүйе- 
лерінің кемшіліктері мен шектеулі өнімділігін есепке алған- 
да, көлік саясатының компоненті ретіңде темір жол тасы- 
малы бүкіл дүние жүзіңде қайтадан маңыз алады. | 

Бірқатар дамушы елдерде соңғы онжылдықтар ішінде 
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ескі темір жол линияларын жаңғырту жүзеге асырылып, 
жаңалары салынды, темір жолдардың инфрақұрылымы 
ескіріп кеткен сияқты көрінген өнеркәсібі дамыған елдерде 
темір жол көлігі қайтадан жетекші орын алуда. Соған сүйе- 
не отырып, темір жолдардың қайта әрлеу дәуірі туды деп 
айтуға болады. 

Англияда соңғы жүз жылда темір жол салынбаған - бұл 
арада магистральдық линиялар айтылып отыр. 1960 жылы 
темір жол салуға байланысы бар барлық зауыттар, құры- 
лыс фирмалары және басқа да ұйымдар жабылған. Қазіргі 
уақытта автомобиль магистральдарыңдағы жүрістің көбею 
проблемасы пайда болды. Сонымен бірге жыл аяғында Ла- 
Манш бұғазы астынан Франция мен Англия арасындағы 
темір жол тоннелі аяқталады деп күтіліп отыр. Жолаушы- 
лар тасқыны арта түседі, сондықтан тоннельден Лоңдонға 
дейін жаңадан темір жол салу жоспарлануда. Жол жүретін 
бағыт таңдап алынып, жер табанына топырақ төсеу жұмы- 
сы жүргізілуде. Бірақ бүкіл кешен бойынша әлі де түпкілікті 
шешім қабылданған жоқ - тиімділік пен арзанға түсуін, эко- 
логиялық жағынан тазалық пен қоғамдық пікірдің қолдауын 
ұштастыру керек. 

Көлік департаментінің атқаратын рөліне қайтып ора- 
лайық. Оның негізгі міндеттері: адамдар мен жүк тасуды 
жүзеге асыру, олардың қауіпсіздігін қамтамасыз ету, айна- 
ладағы ортаны қорғау. Мемлекеттің өзі көлік қызметін тіке- 
лей орындаушы емес. Көлікті не жекеше компаниялар не- 
месе ұлт иелігіне алынған кәсіпорындар (Бритиш Рейл, Лон- 
дон метро) билеп-тәстейді. 

Үкіметтің жұмысы - қауіпсіздік пен айналадағы орта 
мәселелерін ескере отырып, дұрыс саясат пен құрылымды 
белгілеу; қажетті инфрақұрылымды: жолдарды, темір жол- 
дарды, әуежайлар мен порттарды қамтамасыз ету; ұйым- 
дық құрылымды қалыптастыру. 

Көліктің әр алуан түрлерін инвестициялау мен қаржы 
жағынан қолдау үшін жауапкершілік те міндеттер аясына 
кіреді. Департамент барлық көлік мәселелері бойынша 
үкімет атынан жауапты ұйым болып саналады. 

Халық өміріңде дәстүрдің зор рөл атқаратынын атап 
өткен де болатынмын. Ал ол ұйымдастыруға да, басқару 
құрылымына да ықпал етеді. Мәселен, көлік департаменті 
бойынша біз бәрін түсіндік: оны басқару ісі бірден жүзеге 
асырылмайды. Көлік мәселелерін басқаратындар: келік 
жөніндегі мемлекеттік хатшы, одан әрі иерархия бойынша 
«әте береді - мемлекеттік министолер, олар екзу. сонан 
соң парламент хатшылары, министрлер, олар ра екеу. 
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Олардың бесеу! де парламент мүшелері және бесеуі де 
сайлануға және билеуші партияның мүшелері болуға тиіс. 
Олардың бәрі де саясатшылар, әдетте, менеджер басқа- 
рушылардың кәлікші болуы міндетті емес. 

Мемлекеттік хатшы жалпы басшылық өтеді, аға мемле- 
кеттік министр мемлекеттік хатшының орнына құрлықтағы 
бүкіл қоғамдық тасымалға жетекшілік етеді, басқа бір мем- 
лекеттік министр автомобил» жолдарын салу мен күтіп 
ұстауға жауап береді, бір парламенттік хатшы азиация мен 
кеме қатынасын және екінші парламенттік хатшы Лоңдон- 
дағы көлікті басқарады. Айтпақшы, міндеттерді бұлайша 
бөлісу өзгеріп отыруы мүмкін. мұнда қатып қалған ештеңе 
жоқ. Парламент сайлауының қорытындысына қарай басшы- 
лық өзгеріп отырады, бірақ департамент аппараты тұрақ- 
ты, саясаттан тыс болуға үйретіліп, соған тәрбиеленген. 
Оған өкімет басына келген партияның көлік женіндегі сая- 
сатын жақсылап жүзеге асыру айрықша мақтаныш және 
абырой. Аппарат министрлерге ақыл-кеңес бере алады, 
бірақ қабылданған шешім бұлжытпай орындалуға тиіс. 

Департаментте 15 мын адам жұмыс істейді. Орталық ап- 
параттағылар 2000 маман - бұлар бюджет есебінен ұста- 
лады. Қалған 13 мыңы лицензиялар, рұқсат ету үшін төле- 
нетін ақы мен тасымалдаушылардың басқа да қаражатта- 
ры есебінен қаржыландырылады. 

Мұның бәрін кездескен кезімізде аға мемлекеттік ми- 
нистр Роджер Гриман мырза айтты. Әңгіменің жалпы та- 
ныстыру бөлігінен кейін мен үкімет пен департаменттен 
бізбен ынтымақтас жасамақшы болып отырған барлық 
кәсіпкерлік құрылымдаоға қолдау көрсетуді сұрадым және 
әвиация қатынасы бойынша мемлекетаралық келісім жаса- 
суды ұсыңдым. Келісімнің тексін егжей-тегжейлі талқылау 
үшін күздігүні бізге сарапшылардың келіп, жыл аяғына дейін 
оған қол қоюға уағдаластық. Сондай-ақ, мен біздің 
көлікшілер үшін көліктің нарық жағдайындағы жұмысымен 
таныстыру жөнінде семинар өткізуді сұрап, мұны қалай 
істеуге болатынын ойластыруға уәдесін алдым. 

Көлік мәселесі жөнінде тағы да бірер сөз айта кетейін. 
Тек британ темір жолдары ғана мемлекеттік меншікте. Мем- 
лекеттің жыл сайынғы дотациясы 1 миллиард фунт стер- 
линг болады. Аниация мемлекеттік болып саналғанымен, 
акционерлендірілген және оның акциялары биржада еркін 
сатылады. Автокөлік толық жекешелендірілген, бұл орайда 
кәсіпорындардың акцияларын сатқан кезде, әдетте, олар- 
дың жартысын ұжым сатып алады. 

Мен таксилер, үлкен қара кабтер жайында айтқан да 
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болатынмын, ал олар қатаң белгіленген тарифтермен жұмыс 
істейді екен. Жеке меншік таксилер де бар, олар тапсы- 
рыс және шарттық тарифтер бойынша ғана жұмыс істейді, 
ал олардың рұқсатсыз кешеде клиенттер алуына хұқығы 
жоқ. 

Теңіздегі көлік саясаты жүріс-тұрыс еркіндігі және баға- 
ның төмен болуы принципі бойынша жүргізіледі. Англия- 
ның сулары қаңдай жалаумен болса да, кез келген кеме- 
лер үшін әмәнда ашық. Теңіз көлігі әз бетінше, жеке бас- 
тама бойынша дамиды, ал департамент бұл істе кәсіпкерлік 
қызмет қатаң регламентке қойылуға тиіс емес деп санай- 
ды. 

Көлік мәселелерінде Еуропа қоғамдастығы, Еуропа көлік 
министрлерінің кеңесі, автомобиль көлігі бойынша Еуропа 
жәніндегі БҰҰ экономикалық комиссиясы және басқалар 
үлкен рөл атқарады. Бізге Экономикалық ынтымақтастық, 
ұйымына қатысу ұсынылып, Анғлияның ұсыныс жасауына 
кепілдік беруіне уәде етілді. Ал мұның бәрі біз үшін жоға- 
ры математиканы оқытумен тең. Шыңдығыңда өмір тала- 
бына сай үйренетін нәрсе де жеткілікті. 

Қарбаласпен өткен екінші жұмыс күнінің кешін бізді 
шағын ресторанда өткізіп, сонымен бірге варьете 
әртістесоінің өнерін көруге шақырды. Ресторан жұмыс істей: 
бастасымен бас-аяғы 10 минутта толып кетті деуге бола- 
ды. Көрермендер жұз қаралы адам, көбіс! отбасымен, 
бала-шағасымен келген. Келушілерге қарағанда, қаралайым 
және демалыс үшін арзан орын, бізде айтылатынындай, 
еңбекші бұқараға арналған. Кешкі ас та сондай қарапайым 
болды, балық жентегі салынған бутерброд, етті тағам және 
десерт берілді. Сыра мен шарапты қанша болса да іше 
бересің, бірақ олардың да сапасы жақсы емес. Айтпақшы, 
мұның бәрі кіру билеті құнына кіреді. 

Әртістер көрермендерді есік алдыңда қарсы алып, бір 
жарым сағатқа созылған жақсы қонцерт көрсетті және 
олардың тапқан наны шыныңда да адал деп ойлаймын. Біз 
мейманхананың дәлізінде қызықты бір оқиғаны кердік: 
осында жанарында ой тұнған бір жас әйел арфада ойнап 
отырды. Оған мейманхананың едәуір ақша төлейтінін айт- 
ты. Тыңдаушылар 5-6 адам ғана, бірақ әртіс әйел мей- 
манханаға бедел әперіп отыр! 

Дегенмен концертке оралайық. Ағылшындардың сабыр- 
лы да салиқалы екені мәлім, бірақ олар сахнада болып 
жатқаңдарға еліккіш келеді, қол соғып, қосыла ән салады. 
Іс жүзінде әртістер мен көрермендер болып бөлінбейді” - 
өткізілген кешке бәрі бірге қуанысты. 
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Концерт басталғанда залда Қазақстаннан келген мей- 
мандар отырғаны хабарланды. Оған қатысушылардың бәрі 
меймандар қайда отырғанын білмесе де, жаппай қол соқ- 
ты. 

Біздің Лоңдондағы жұмысымыз келесі, жұма күні де жал- 
ғасты. Аэрофлот өкілдігінде болдық, өйткені соның қар- 
саңында ғана Көлік министрлігінде Қазақстан мен Англия 
арасындағы әуе қатынасы туралы келісім жасасу жөнінде 
сөз қозғалған еді. Шағын ұжымға он жылға жуық уақыт 
бойы Виктор Ильюхин басшылық етіп келеді екен. Жыл 
сайынғы табысы 35 миллион фунт стерлингтің көлемінде, 
оның жартысы таза пайда көрінеді. Өкілдік Ресей авиа- 
компаниясына жұмыс істейді, бірақ Қазақстан авиациясы- 
ның мүддесі үшін де жұмыс істеуге дайын. ӘӨкілдікте 
Қазақстанның орасан зор әуе кеңістігінің мүмкіңдіктеріне 
назар аударылып, Қазақстан арқылы салынбақшы болып 
отырған жолдардың тиімділігін зерттеуге уәде берілді. Мы- 
надай цифр келтірілді: Ресей аумағы арқылы батыстан 
шығысқа қарай күніне бір рет рейс жасау жылына милли- 
он сом кіріс келтіреді екен! 

Көшелерде серуендеп жүргеңде біз көптеген елдердің, 
соның ішіңде Нигерияның, Жаңа Зеландияның, тіпті Кэния- 
ның да агенттіктерін немесе өкілдіктерін көрдік. Арманы- 
мызда Лондондағы Қазақстан өкілдігі де көрінгеңдей. Бұл 
жүзеге асырылатын арман деп ойлаймын. 

Сол күні бізге соның алдыңда ұсынылған құжаттарды 
қарап шығып, хаттамаға қол қойдық, оңда «Каспий теңізін- 
дегі кеме қатынасын дамытудың кешенді халықаралық жо- 
басын әзірлеу мен енгізу ісін үйлестіруді мақсат ететін Ха- 
лықаралық Каспий теңізі қоры ұйымдастырылсын» деп 
ұйғарылды. Хаттамаға қоса тіркелген басқа материалдар 
Алматыда неғұрлым тиянақты зерттеу үшін кейінгі қалды- 
рылды. 

Біраз уақыт өткеннен кейін мен ІВ5 фирмасынан телекс 
алдым, оңда Қазақстан Республикасы көлігін дамытудың 
кешеңді жобасын әзірлеу !Ісін қаржыландыруды қамтама- 
сыз етуге Шродерс банкісінің принципті келісім бергені ха- 
барланыпты. Одан әрі былай деп атап көрсетілген: жоба 
қағаз жүзіңде қалған жоқ, - консорциум құрылатын болып 
шешілді, оған әр түрлі мамандандырылған ұйымдар тарты- 
лады, олардың арқайсысы кешеңді жобаның өзіне қатыс- 
ты бәлігін қамтамасыз етіп, кейіннен оны жүзеге асыру- 
дың оңтайлы нұсқасын табады. Бұлар жобалау ұйымдары, 
қаржы корпорациялары мен банкілер, көлік компаниялары, 
консалтинг фирмалары, халықаралық заң компаниялары еді. 
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Республика көлігін дамытуға қатысқысы келетіндердің 
көздеген әз мүдделер! бар деп ойлаймын, ал вгер екі 
жаққа да тиімді болса, тығыз ынтымақтастық жасаудан 
қашпау керек. 

Келесі кездесу жобалар жасаумен және құрылыспен 
айналасатын БОВИС фирмасының басшыларымен өткізілді. 
Фирма Алматы халықаралық әуежайына ден қойып, өз 
пікірлерін әзірлепті. Алайда бізде болашақ жөнінде бірыңғай 
пікір жоқ: мамаңдардың бір тобы қазіргі, қала шегіңде ор- 
наласқан және экологиялық жағынан қолайлы емес әуежай- 
ды дамытуды жақтаса, басқа бір топ Сорбұлақ көлі ауда- 
нында жаңадан халықаралық әуежай салуды жақтайды. Ал 
жаңа әуежай салу - өте қымбат жоба және экономикалық 
жағынан негіздеу өте мұқият қарауды талап етеді. 

Болашақтағы халықаралық әуежай арқылы тасылатын 
жолаушылар мен алдағы жүк тасқынының көлемін Алматы- 
дан басталатын немесе соған келіп тоқтайтын ішкі не ха- 
лықаралық линиялар тұрғысынан ғана емес, сонымен қатар 
Қазақстан арқылы ұшып өтетін транзитті рейстер тұрғысы- 
нан да қарастыру кесек. Өкінішке қарай, мәселенің бұл 
жағы жеткілікті зерттелмеген. 

Осы кезге дейін біз кездескен фирмалар мен компания- 
лар әр түрлі адамдар немесе банкілер, мемлекеттер капи- 
талының қатысуымен құрылған акционерлік ұйымдар бола- 
тын. Біз жеке кеме иеленушімен де кездестік. Оның тасы- 
мал ісі мен тақырыптың өзіне көзқарасы бізге біршама 
өзгеше көрінді -- ол бірден: осының бәрінен маған не ке- 
леді? - деген сияқты сұрақ қойды. 

Бұл кеме иесінің компаниясы Ленинградта кеме жасап, 
сатып алады екен, бұрынғы Одаққа астық тасуды қамтама- 
сыз етіп келген. Олар Одесса мен Новороссийскіден мұнай 
тасумен де айналысыпты. Каспийде жүзу жөніңде Ол Мы- 
надай мәселелерге назар аударды: қалай және қаңдай жа- 
лаумен жүзбекші, жағалауыңда жоқ мемлекеттердің жалауы- 
мен кемелер жүзуіне рұқсат етіле ме, Ресей басқа мемле- 
кеттердің кемелерін өз өзендері мен каналдарынан өткізе 
ме? Әзірше Қазақстанның теңіз мемлекеті ретіңде беделі 
жоқ және кеме жасауға кредит алуы өте қиын. Әрине, ком- 
пания Республикада пароходство құруға қатысудан аулақ 
емес, бірақ барлық акциялардың 50 проценті мен саяси 
және экономикалық тұрақтылыққа кепілдік болуын талап 
етеді. Қысқасы, жауаптан гөрі сұрақтар әлдеқайда көп. 
Қаспий жөніңдегі құжаттар мен шешімдерді зерттеу үшін 
Англиядан сарапшылардың келуіне уағдаластық. 

Әрине, басқа елдегі кәсіпкерлік қызметтің хұқылық не- 
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гіздерін, Оның үстіне нарықтық жағдайда зерттеу үшін тіл 
білу де керек. Ал біздің аудармамен немесе сұрақтарға 
қайтарылған жауаппем қанағаттануымызға тура келді. Бізге. 
қаңдай болса да бір жаңа іс жөніңде фирмалардың неме- 
се компаниялардың пайда болуы онымен бірге тағы біреу- 
лер нақ осы іспен айналысуға тілек білдірген жағдайда ғана 
мүмкін екенін айтты. Яғни бәсеке әуел бастан-ақ жаспар- 
ланады, кез келген жаңа істе монополизм болмауға тиіс. 
Бізге бүгінгі таңда батыстың делдалдық компаниялары 
үшін пайдалы істің бірі біздің шикізатымызбен сауда жа- 
сау және бізге шикізатты өнімге айырбастау жөнінде қыз- 
мет көрсету екені ескертілді. Банкілерден қаражат алып, 
жеткізіліп берілетін шикізат үшін бірнеше айдағы айырма-. 
сын төлейтін делдалдар осы кезең ішіңде өздері кәрсе- 
тетін сауда қызметінен де, қаражатты басқа мақсатта пай- 
даланудан да табыс келтіретін көрінеді. Республикаға ше- 
телдерде өз компаниялары мен фирмаларының болуы 
әлдеқайда тиімді. Мұңдай жағдайда делдалдық қызметтен 
келтірілетін пайда республика мүдделеріне жұмыс істейтін 
болады. Бірақ бұл іс те ойланып-толғануды қажет етеді. 
Үшінші күні кешкісін біз қонаққа шақырылдық. Лондон 
тұрғыны, қатардағы миллионер үйіне шақырды. Әрине, та- 
бысын сұрау ыңғайсыз, бірақ үйінің қанша тұпатынын сұра- 
дық, оның үстіне бұл үй қаланың екі-үш қабатты жеке 
үйлер салынған орталық аудандарының біріне орналасқан. 
Бізді шақырған үй иес.чің тұрғын жайы екі қабатты, жал- 
пы көлемі шамамен 500 шаршы метр үй және оның ойын- 
ша, қазіргі бағамен он бес миллиондай тұрады. Үйдің жа- 
нына ағаш, бұта егілген және бассейні бар, шамамен 
алғанда 10 сотоктай көк майсалы учаскесі де бар. 
Әлбетте, үйге ішкі жиһазы да сай; бірақ әлдебір жар- 
қырап көрінерлік еш нәосе жоқ - креслолар, диваңпдар, 
кітап шкафтары қойылған. Біздің Қазақстаннан келгенімізді 
ескеріп, кешкі асты «таяу шығыс - орта азиялық» сияқты 
етіп дайындапты. Барлық, тағамдар бір бөлмедегі үлкен 
үстелге қойылған, ал дастарқан басқа бөлмеге жайылып- 
ты. Әрбір адам өз табақшасына салып алады да, жұрт 
отырған жалпы үстелге барады. Әрине, мұның бәрін қыз- 
метші дайындап, сол әкеп береді және соның өзі әкетеді. 
Сөз жоқ, мұңдай жағдайда өмір сүру жақсы-ақ, бірақ 
Англияда жұрттың бәрі мұңдай жағдайда тұрмайды және 
әлеуметтік теңсіздік пен езгі туралы таптық көзқарас тұрғы- 
сынан сөз етуге де болар еді. Бірақ сонымен бірге жалпы 
тұрмыс деңгейі жоғары және әрбір адамға еңбек ету мен 
табыс табуға мүмкіңдік берілген. Қазір ауқатты адамдар 
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болмайынша, бай елдің болмайтыны біздің өзімізге де 
айқын болып отыр. Мемлекеттің байлығы немесе қуатты- 
лығы үшін қайыршының күнін кешіп, өз еңбегінің рахатын 
көрмеу де жақсылық, емес. 

Өзіміз болған жердің бәріңде біз жалақы жайын сұрас- 
тырдық. Жұмысшының немесе қатардағы маманның орта- 
ша жалақысы шамамен жылына 12-158 мың фунт стерлинг, 
бұл 20-22 мың долларға жуық. (Шамамен алғанда Жапо- 
ния мен Германиядағы жалақы деңгейі де осыңдай). Салық 
жүйесі негізінен азырақ алатыңдарды қолдауға бағытталған. 

Табыстың алғашқы 3-4 мың фунт стерлингіне мүлде 
салық, салынбайды, келесі бөлігіне, 20 мыңға дейінгісіне 
салынатын салық 25 процент, ал бұл шектен асатын со- 
маға 40 процент салық салынады. Мұндай салық саясаты 
жұмыс істейтін адамның едәуір жақсы деңгейде өмір сүруі- 
не мүмкіңдік береді, дегенмен, барлық қоғамдағы сияқты, 
адамдардың қам-қарекеті жеткілікті. 

Біз таң қалған, ал біздің қайран қалғанымызды, өз ке- 
зегіңде, оңдағылар түсінбеген тағы бір нәрсені айта ке- 
тейін. Фирмаларда, компанияларда, мемлекеттік мекемелер- 
де де, біздегі сияқты, бір жылға арналған штат кестесі 
бойынша емес, әрқашанда жұмыста қанша адам керек бол- 
са, сонша адам ұстайды. Егер бұл айда қайсыбір істі 
жүзеге асыру керек болса, жұмысқа қосымша мамандар 
қабылданады да, қажет болмай қалса, оларды жұмыстан 
шығарады немесе босатады да жібереді! 

Сенбі күні бізге Лондонның қақ ортасыңдағы қамал Тау- 
эрге экскурсия жасау ұсынылды. Ресми түрде корольдің 
резиденциясы деп есептелгенімен, шынына келгенде, бұл 
мұражай сияқты. Тауэр ХІУ ғасырда қаңдай болса, сол 
күйіңде сақталған, тек орды сумен толтырмай, оған шөп 
егіл тастаған. Қамалда бүкіл тарихы бойында сырттан 
бірде-бір жау болмаған, бірақ замоктың өз ішінде билік 
жолында кескілескен қатаң күрес жүріп, талай рет қан 
тәгілген. 

Замок қабырғасының сырт жағындағы жекелеген ғима- 
раттар мұражайларға, соның ішінде әскери қару-жарақтар, 
әскери тулар мен белгілер мұражайларына айналдырылған. 
Кремльдегі Алмас қоры сияқты, алтыннан жасалған әсемдік 
бұйымдары, шырағдаңдар, алмастар, корольдердің айырым 
белгілері қойылған мұражай да бар. 

Біз мұңда да дәстүрлі салтты кездестірдік: Тауэрді 39 
қарауыл мен... 8 қарға күзетеді. Қарауылға армияда белгілі 
бір мерзім ішінде қызмет еткен адам ғана қызметке алы- 
нады. Олар осында, қамал ішінде тұрады. 
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Қарғаларға келетін болсақ, бір кездерде біреу қамалда 
қарғалар тіршілік етсе, империя ұзақ уақыттар бойы аман- 
есен болады деген болжам айтыпты. Сөйтіп көп ғасырдан 
бері Тауэрде қанаттары қырқылған қап-қара үлкен құстар 
тіршілік етіп келе жатқан көрінеді. Қанаттары ұшып кетпеу 
үшін қырқылған. Олардың арнайы жеке қарауылы, Әз 
үйшіктері, тіпті... зираттары да бар. 

Қамал-мұражай аумағында әрдайым адам, әсіресе ба- 
лалар көп болады. Тек бізден, ТМД-дан ғана ешкім жоқ. 
Жапониядан, Азия, тіпті Африка елдерінен келген топ-топ 
балаларды кездестергенде, бұған ішің удай ашиды екен. 

Аралап шыққаннан кейін бізді қарауылдың алмасуын 
керу үшін Букингем сарайына гпарды. Әркестр ойналып, 
әскери қарауыл сап түзеп өтетін көрікті көрініс тура тал 
түсте өткізіліп, оған халық, әсіресе туристер көп жинала- 
ды екен. Бұл да дәстүр. 

Мә, Англия - дәстүрлер елі. Лондонда, көшелердің 
біріңде, тұйық көшенің басыңда, атқа мінген екі қарауыл 
күзетте тұрады. Бұдан бірнеше ғасыр бұрын осы жерде 
сарай бар екен, бірде өрт шығып, ол өртеніп кеткен. Са- 
рай жоқ, бірақ қарауылды босатуға нұсқау берілмеген, 
сөйтіп ол түристерді таң қалдырып осы кезге дейін де 
тұр. 
Мұндай мысалдарды оңдап келтіруге болады, бірақ бұл 
дәстүрлерге тарихи шырғалаң немесе туристерге арналған 
оқиға деп қарамау маңызды. Ең бастысы - халықтың 
жүздеген жылдар болған ескі дәстүрмен тыныш, сенімді 
өмір сүруге ұмтылысы деп ойлаймын. Өйткені ертең де, 
арғы күні де, он жылдан кейін де тіршіліктің еш алаңсыз 
және келер ұрпақ үшін қауіп-қатерсіз өте беретінін білу - 
халық үшін үлкен игілік. Біз қәзір тұрмысымыз дамыған де- 
мократиялық елдердегідей болмады деп тоқырау кезін жер- 
ден алып, жерге салып жатамыз, бірақ ертеңгі күнге 
сенімділік болды ғой! 

Бүгін таңда біз басқаша: лайықты, еркін, әрбір адам- 
ның өз қабілетін көрсетуіне мүмкіңдік беретін өмір сүруді 
қалаймыз. Ал ең бастысы - әрбір адам тыныштық пен 
тұрақтылыққа қол жеткізуге тиіс. 

Тегіңде, тарихи болашақтың сабақтастығы, толассыз- 
дығы керек. Лондоңда әр түрлі жылдар мен ғасырларда 
орнатылған мыңдаған ескерткіштер бар және оларды ешкім 
құлатып жатқан жоқ. Жақсы ма, жаман ба, қазір ол ұнай 
ма, ұнаймай ма - мұның бәрі елдің, халықтың Тарихы. 

Соңғы күннің кешінде бізге бір ғажайып сый жасалды 
- қаланы қақ жарып өтетін және сонымен бірге теңізге 
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шығаратын Темза бойымен теплохолдқа мініп серуен жасат- 
ты. Таңертең біздің уақытымыз таңғы тамақ ішіп, мейман- 
ханамен, жұмысымызға көмектескендермен қоштасуға ғана 
жетті. 

Хитроу әуежайында Аэрофлот ұшағы бізді күтіп тұр 
екен, Мәскеуге ұшып шықтық. Дегенмен де біздің жолы- 
мыздың көбісі Мәскеу арқылы өтеді. Бірақ таныстығымыз 
әлі аз елдерге өзіміздің, тура жол-сапарларымыз да бо- 
лар. 


Алматы - Мәскеу - Лондон - Алматы 
Маусым 1992 жыл 


ЕЖЕЛГІ МОНҒОЛ ЖЕРІНДЕ 


Біздің министрлікте Еуроазия құрлығының бүкіл бір 
қабырғаны алып тұрған үлкен картасы бар. Бізге келген 
шетелдіктер оған қызыға қарайды. Өйткені бұл карта рес- 
публикамыздың геостратегиялық жағдайын айқын анңғарта- 
ды. Егемен мемлекетіміздің көліктік байланыстары жөнінде 
осы карта бойынша түсінік берер кезде мен әдетте: «Дұ- 
ниенің кіндік ортасы қай жерде екенін анық білмеймін. 
Бірақ Еуроазия құрлығының кіндігі > біздің Қазақстан» деу- 
ден танбаймын. Әрине, мұның өзі едәуір дәрежеде әзіл 
сияқты. Бірақ кез келген картаға көз жүгіртсек, мұндай 
пайымдаудың ақиқаттан аулы алыс емес екеніне кәміл се- 
неміз. Біздің терістігімізде Ұлы Ресей, батысымызда -- Ғу- 
ропа, оңтүстік-батысымызда - Иран, Туокия, оңтүстігімізде 
- Үндістан. шығысымызда - Қытай. 

Ең таяу көрші елдегіміздің арасындағы өзіндік ерек- 
шелігі мол қызықты елдің бірі - Монғолия. 

Біздің халықтарымыздың тарихын қайталап жатудың тіпт! 
ле қажеті жоқ. Өйткені ол белгілі мөлшерде әбден мәлім. 
Қазақ даласында біздің кез алдымызда социалистік құры- 
лыс өркен жайды. Тап соңдай сценарий бойынша кең-бай- 
тақ монғол жерінде де осыңдай өзгерістер болды. Мен 
өзімді өткен заманның келеңсіз көріністерін ғана тізетін 
адамдардың қатарына қоспаймын. Тарихымыздың 70 жыл- 
дық кеңестік кезеңі тұсында көптеген қайғы-қасіреттермен 
және қыруар құрбаңдықтармен қатар қол жеткен жетісгік- 
теріміз де болды. Біз осы заманғы техника мен мәдениет- 
ті меңгеруге, өзімізді ұлт ретінде, өз мемлекеттілігін құруға 
хұқықты егемен халық ретінде сезінуге. экономикалық дер- 
бестікке қол жеткізуге мүмкіндік алдық. 

Жиырмасыншы ғасырда Монғолия да тап осындай жол- 
дан өтт, бұл әлпің шын мәнінде кешегі Одақтың он ал- 
тығыны республикасы болып келгені де құпия емес. Соңдық,- 
тан дӘа кешегі ұлы мемдекеттің күйсеуі оның да экономи- 
калық-алеуметтік және шаруашылық өмшіне зардабын қатты 
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тигізді. Мен Мәскеуде қызмет істеп жүрген кезімде газет- 
тердің сол кезде жазып жүргеніндей, «туысқан Монғолияға» 
барып қайтуға бірнеше рет әрекет жасаған едім. Ұлан-Ба- 
тор темір жолын, кеңес-монғол бірлескен акционерлік 
кәсіпорнын дамытуға байланысты жобаларды жасауға ат- 
салыстым. Тіпті бірде Чита мен Иркутскіге дейін ұшып ба- 
рып қайттым. Онда Ұлан-Батор темір жолының біздің темір 
жолымызбен түйісетін нүктелерінің басқармалары бар еді. 
Бірақ түрлі жағдайлардың өзгеруіне байланысты ол елге 
жолым түспей-ақ қойды. Еңді, міне, мұңдай сапар егемен 
Қазақстанның үкімет делегациясы құрамыңда ғана мүмкін 
болып шықты. 

Қазақстан Республикасы үкімет делегациясының Монғо- 
лияға тұңғыш ресми саларын республикамыздың премьер- 
2. Сергей Александрович Терешенко басқарып бар- 

Делегация құрамындағы әрқайсымыз мемлекетаралық 
550 проблемаларының алуан түрлі мәселелері 
бойынша өздеріміздің әріптестерімізбен келіссөз жүргізіп, 
толып, жатқан құжаттарға қол қоюға, егемен мемлекеттердің 
арасындағы әзара қатынастардың заңдық-хұқылық негіздегі 
жүйесін қалыптастыруға тиісті болатындыз. 

Бұл күрделі де ауқымды жұмыстар біздің мемлекет- 
теріміздің арасындағы өзара қарым- қатынаста егемендікті 
құжаттық. негізде нығайта түсетініне сенімдімін. Тек кәлік 
саласындағы өзара қарым-қатынастарды заң жүзіңде нығай- 
ту жөніңдегі жұмыстың өзі бірқатар келіссәздер жүргізуді, 
көптеген хаттамалар жасауды, келісімдерге, меморандум- 
дарға, басқа да құжаттарға қол қоюды талап еткені белгілі. 
Егер мемлекетаралық қарым-қатынастар кешені жөнінде 
айтатын болсақ, оңда әлгіңдей құжаттардың оңдап сана- 
луына тура келер еді. 

Біз Алматыдан республика үкіметінің ТУ-134 ұшағымен 
арнайы рейс арқылы ұштық. Оның бағыты Өскемен, Аба- 
кан, Иркутск қалалары арқылы әтіп, одан соң оңтүстік 
шығысқа - Ұлан-Баторға қарай тартатын еді. Қызу жұмыс 
ұшақ үстіңде басталып кетті. 

Құжаттарды тағы да бір рет қарап шықтық. Олардың 
арасында Монғолия жөніндегі анықтамалық деректер де бар 
еді. Ол деректерді түрлі анықтамалардан былайша оқып 
алуға да болар еді. Солай бола тұрса да кейбір дерек- 
терді келтіре кетейін. 

1921 жылғы Халық революциясының және одан кейінгі 
оқиғалардың нәтижесінде 1924 жылғы 26 қарашада Монғол 
Халық Республикасы жарияланды. Сөйтіп, бұл ел ұзақ жыл- 
дар бойы маркстік-лениндік ілімнің қоғамның әлеуметтік- 
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экономикалық және саяси өмірін өзгертудегі тарихи тағ- 
дырын Кеңес Одағымен бірге бөліскен бірден-бір мемле- 
кет болып келді. Бұл ел 1992 жылғы ақпанда ғана өзінің 
бұрынғы Монғолия деген тарихи атауына ие болды. 

Монғолия халқының жалпы саны 2 миллионнан сәл ғана 
асады. Оның азаматтарының 70 проценті 30 жасқа дейінгі 
жастар. Халқының қаншалықты «жиі» орналасқаңдығын әрбір 
шаршы шақырымға шаққанда екі адамнан да аз келетінді- 
гінен байқауға болады. Егер мұның үстіне елдің астанасы 
Ұлан-Баторда 550 мың адам тұратынын ескерсек, оңда 
елдің қалған аумағына әр шаршы шақырымға бір адамнан 
ғана келеді. 

Әуежайдағы ұшу алаңында құрметті қарауыл сапқа 
тұрған екен. Бәрі де әскери киім киген. Ұлттық ерекшелік- 
тері айқын байқалады. Бастарында - шошақ төбелі бас- 
киім, үстеріңде -- шинель, ғалифе шалбар. Киімдерінің бәрі 
де көгілдір және қызыл түсті. Бізге айтып түсіңдірулеріне 
қарағанда, құрметті қарауыл ротасының мұндай киім үлгісі 
меймандарды қарсы алу мақсатымен осыдан екі жыл бұрын 
ғана өндірілсе керек. 

Құрметті қарауыл сап түзеп өтіп, Монғолия мен Қазақ- 
станның мемлекеттік гимңдері орындалды. Қарсы алушы 
ресми адамдар ресми түрде таныстырылып болғаннан кейін 
қара мерседестерге отырдық. Осы жерде шамалы шегініс 
жасағым келеді. Мемлекеттілік дегеніміз бірқатар ресми 
белгілердің болуын қажет етеді. Олардың ең маңыздыла- 
ры мемлекеттік жалау, гимн, заң шығарушы өкімет орган- 
дары болып табылатыны сөзсіз. Сонымен қатар, осындай 
қажетті белгілерге шетелдегі елшілік пен өкілдік те жата- 
ды. Олардың шет мемлекеттердің ресми өкілдерін шақы- 
руға және қабылдауға, шетелдерге ресми сапарларға ба- 
руға, халықаралық кездесулер, конференциялар, кеңестер 
әткізуге мүмкіндіктері болуы тиіс. Мемлекет болған соң ол 
ешкіммен қатыспай томаға-тұйық өмір сүре алмайды, оның 
қайдағы біржақты байланыстары ғана бола алмайды. 
Әрине, кейбір ерекше басымдықтарға ие болатын байла- 
ныстар да кездеседі. Бұған мысал ретіңде біздің Ресей- 
мен байланысымызды айтуға болады. 

«Известия» газетінің Монғолиядағы тілшісі болып ұзақ 
жылдар бойы жұмыс істеген Леонид Шинкаревтің мынадай 
пікірімен келіспеуге болмайды. «Монғолия мен Ресейдің бір- 
бірімен астасып тығыз байланысып жатқан күрделі тағды- 
ры ғасырлардың терең түкпірінен бастау алады. Ол әткен 
күндердің түрлі оқиғаларына бірдей сезімталдықпен 
үңілетін, шындықтың көзіне барынша батылдықпен туса 
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қарай алатын, фактілермен санаса отырып, қазіргі ұрпақ- 
тың қадір-қасиетін тіпті де кемітпейтін екі халықтың тари- 
хи зердесіне берік орныққан. 30-шы жылдары алғашқы 
кәсіпорыңдар салуға көмектескен, елдің егемендігін сақтап 
қалуға жәрдемдескен, монғолдардың тапшылықтан азап 
шеккен еліңде ондағы адамдармен күнделікті тұрмыс ауырт- 
палықтарын бірге бөліскен кеңес адамдарына орнатылған 
ескерткіштер бұл күндері мына ұшы-қиыры жоқ маң дала- 
да бейне бір қасиетті мұрағаттарға айналған десе де бо- 
лады. Монғолдар да өз көршілеріне қолдарынан келгенін- 
ше қолғабыс жасады. Кешегі соғыстың ауыр жылдарында 
Кеңес Армиясына өздерінің таңдаулы деген 500 мың 
сәйгүлігін берді. Ол жылқылар Еуропаның шым-шытырық 
майдан жолдарымен ауыр зеңбіректерді сүйрегені әлі 
есімізде». 

Қара түсті ресми мәшинелер жөніңде мен тектен-тек 
айтқан жоқпын. Паркте оңдай 70 мәшине бар көрінеді. 
Олардың бәрі пе шетелдік мәшинелер. Өйткені, бұл елдің 
антомобиль жасайтын өз өнеркәсібі жоқ. Әлгі мәшинелер 
ресми делегацияларды қарсы алуға және оларға қызмет 
етуге ғаһа пайдаланылады. Елдің әуежайы да сүйсіндірді. 
Ол үлкен, осы заманғы талаптарға сай, ашық далада са- 
пынған. Халықаралық стаңдарттарға әбден жауап береді. 

Әуежайдан «Их Тэнгэо» деген үкімет резиденциясына 
тарттық. Астанадан алған алғашқы әсеріміз - қала Сібірдегі 
Улан-Удэ, Иркутск кемесе Чита сияқты қалаларға өте ұқсас 
екен. Өндірістік ғимараттар да, тұрғын үйлер де, тіпті 
мөлтек аудандары да айнымайды. Тіпті орыс және монғол 
тілдерінде жазылған жарнамалары да осындай ұқсастықты 
еске салады. Бұған таң қалатын дәнеңе де жоқ. Монғо- 
лиялық сәулеткеолер мен құрылысшылар негізінен Кеңес 
Одағында оқып білім алған ғой. Ал көптеген құрылыстар 
дайын жабалар бойынша салынғаны да құпия емес. Ұлан- 
Батордың ең басты өзіңдік ерекшелігі -- оның төңірегін- 
дегі бірқатарлы үйлердің арасында көптеген киіз үйлерді 
міндетті түрде көресің. Жаңалық атаулы қалай дегенде де 
монғолдардың дәстүрлі өмір негіздерін толық жой алмаға- 
ны көрініп тұр. 

Біздің резиденцияда ұзақ болуымызға тура келген жоқ. 
Орналасып болып, түскі ас ішкеннен кейін қаланы аралауға 
шықтық. Д. Сухэ-Батор мен Х. Чойбалсанның кесенелеріне 
гүл шоқтарын қоюымыз керек. Астананың орталық бөлігі 
біздің облыстық немесе республикалық қалаларымыздың 
орталығын айна қатесіз қайталайтын сияқты. Үкімет меке- 
мелерінің үш-терт қабатты ғимараттары орталық алаңға 
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шығалы екен. Алаң мен үкімет ғимаратының қиылысқан 
жерінде кесене бар. Ол бұрынғы Монғолия. басшыларының 
мерекелік демонстрациялар мен шерулер кезінде халықты 
құттықтайтын мінбері міңдетін де атқарған көрінеді. 

Арада екі сағат "өткеңде премьер-министрлер П. Жас- 
рай мен С. А. Терешенконың кездесуі басталды. Екі жақ- 
тың делегация мүшелері келіссөз залына жиналды. Әдет- 
тегідей танысу басталды. Монғолдық әріптестермен таны- 
су әрі оңай, әрі қарапайым болды - әйткені олардың бәрі 
де іс жүзінде орыс тілін жақсы біледі, кезінде Кеңес 
Одағының жоғары оқу орындарында оқығандар немесе өз 
елдеріндегі мектептер мен оқу орындарында орыс тілін ұзақ 
жылдар бойы оқып-үйренгендер. Келіссөз кезінде аудар- 
машылардың қажеті болған жоқ. Бәрі де орыс тілінде 
жүргізілді. 

Премьер-министр С. А. Терешенко Қазақстан жөнінде 
хабарлама жасап, ондағы болып жатқан әлеуметтік-зконо- 
микалық өзгерістер туралы. нарықтық экономикаға көшудің 
бағдарламасы жөніңде айтып берді. Ол сонымен қатар, екі 
елге де өзара тиімді ынғымақтастықтың басты бағыттарын 
атап кәрсетті. Монғолиядағы қолда Әар іникізатты Қазақ- 
стан кәсіпорындарыңда әңдеу; Монғолия аумағындағы пай- 
далы қазба байлықтарды барлау мен іздестіру; көмір шы- 
ғатын кеніштерді біргесе отырып игеру, ауылшаруашылық 
технологияларын алмасу керек. Біздің елдеріміздің табиғи 
жағдайлары көп жағдайда Бір-бірімен өте ұқсас. Кэдрлар- 
ды даярлау және біздің республикамыздың мамандарын 
пайдалану сияқты мәселелер қамтылды. Премьер-министр 
сауда-экономикалық айырбас жасау үшін орасан зор 
мүмкіндіктердің бар екеңдігін атап керсетті. Өйткені, Ке- 
нес Одағы тарап кеткеннен кейін біздің елдебсіміз арасын- 
дағы тауар айналымы 3 миллион долларға дейін кемігені 
белгілі. 

Монғолияның премьер-министрі П. Жасрай жауап сөз 
сөйледі. Монғолия үкіметінің басшысы туралы бірнеше сөз 
айта кетейін. Ол 1933 жылы туған. 1963 жылы Мәскеудегі 
Экономика және статистика институтын бітірген, экономи- 
ка ғылымының ҡандидаты, оқытушы, бірқатар үкіметтік ко- 
митеттердің төрағасы, мемлекеттік жоспарлау ксмитетінің 
төрағасы, Монғол Халық Республикасы Министрлер Кеңесі 
тәрағасының орынбасары және бірінші орынбасары болып 
істеген. 1990 жылы өнім өндіру және халыққа қызмет ету 
жөніндегі монғол кооперативтері одағының президенті 20- 
лып сайланған. Ал 1992 жылғы шілдеде Ұлы Мемлекеттік 
Хуралдың бірінші сессиясы П. Жасрайды Монғолияның пре- 
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мьер-министрі етіп сайлады және оның тәжірибесі мен 
біліміне жоғары баға берді. 

П. Жасрай өзінің елі қазір басынан көшіп отырған өтпелі 
кезеңге сипаттама жасады. Монғолия экономиканың бұрын- 
ғы, ескі жоспарлы жүйесінен жаңа нарықтық экономика 
жүйесіне көшіп жатыр. Монғолия да жаңа Конституция 
қабылдаған. Оның негізіне адамның хұқықтары мен адамға 
деген сый-құрмет алынған. Жылдың орта тұсында парла- 
менттік сайлау болып өтті. Оңда Монғол Халық-Революция- 
лық партиясы 76 дауыстың /1-іне ие болды. Мұндай жоға- 
ры “нәтижеге. қол жеткізу демократиялық және экономика- 
лық реформаларды одан әрі жүзеге асыру бағдарламасы- 
ның жан-жақты есептелген нақты сипатына байланысты еді. 

Монғол Халық-Революциялық партиясы небір күрделі 
жағдайларда барынша икемді әрі батыл әрекет жасады - 
бұрын “Конституцияда бекітілген елге басшылық жасаудың 
бірден-бір хұқығынан бас тартты, партияның жаңа басшы- 
лығын сайлады, партиялық және мемлекеттік өкімет билік- 
терінің міңдеттерін айқын інектей білді, өзінің қоғамдағы 
потенциалдық күш-мүмкіндіктерін сақтап қалды. Мұның 
айқын дәлелі ретінде оның 80 проценттен астам дауыс 
алғанын айтсақ та жеткілікті. 

Үкіметтік бағдарламаның мәні мен мақсаты - елді на- 
рықтық шаруашылық есеп негізіндегі қатынастар, меншік 
түрлерін өзгерту арқылы қазіргі терең дағдарысты жағдай- 
дан алып шығу, оның экономикасын сауықтыру болып та- 
былады. Өйткені, қазір елде қаржы тапшылығы күшейіп ба- 
рады, тауарлармен жабдықтаудың жайы нашар, өндіріс 
көлемі қысқарып келеді, инфляция, яғни ақшаның құнсы- 
здануы күшейіп отыр. Премьер-министрдің атап кәрсеткенін- 
дей, қазір халық кедейленіп, қайыршыланып бара жатса 
да өтпелі кезеңнің қиындықтарын олар едәуір дәрежеде 
жете түсініп атыр, болашақта жағдайдың жақсаратынынан 
үміт үзбейді. 

Премьер-министр ұлттық мүдделерді жалпы адамзаттық 
қазыналармен шебер ұштастыру жөніңде айтты. Мұның өзі 
елдің сыртқы саясатының негізі болмақ. Соның ішіңде эко- 
номикалық қатынастар саласында басты рөл атқармақ. 
Монғолия Жапониямен, Қытаймен сауда экономикалық 
келісімдерін жасады, Халықаралық валюта қорына, басқа 
да ұйымдарға мүше балды. 

П. Жасрай Монғолия мен ТМД елдері арасындағы ерек- 
ше қарым-қатынастар туралы айтты. Ел экономикасы көе- 
ңестік халық шаруашылығы жүйесімен мейлінше тығыз ба- 
ланысты болып келген еді. Сондықтан да Кеңес Одағының 
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күйреуі Орталық Азиядағы жағдайды түбірімен өзгертті. 
Монғолия тұрақтылық пен хауіпсіздікке ерекше мұқтаж. Пре- 
мьер-министр Президент Н. Назарбаевтың Азиядағы 
бейбітшілік пен хауіпсіздіктің кепілдік жүйесін жасау 
жөніндегі ұсыныстарына толық қолдау білдіретінін 
мәлімдеді. Монғолия Қазақстанмен тығыз экономикалық 
қарым-қатынас жасауға ерекше мүдделі. Бірақ ол үшін заң- 
ды хұқықтық негіз қалап алу қажет. Екі елдің облыстары 
мен аймақтары (аумақтық-әкімшілік құрылымдар), кәсіпо- 
рыңдары арасыңдағы байланыстарды күшейте түсу керек. 
Мәдениет, білім беру, денсаулық сақтау салаларындағы 
ынтымақтастықты да қалпына келтірген абзал. 

П. Жасрай елінің кезек күттірмес көкейкесті проблема- 
парына егжей-тегжейлі тоқталды. Атап айтқанда, оларға 
халық тұтынатын тауарлар, автобензин, дизельдік отын, 
мазут, құрылыс материалдары өте-мөте қажет. Елдің хал- 
қының 60 процентке дейінгі негізгі бөлігі осы уақытқа дейін 
киіз үйлерде тұрады. Өйткені тұрақты тұрғын үйлер салу 
өте қымбатқа түседі. Елдің негізгі байлығы - мал. Қазір 
Монғолиядағы малдың жалпы саны 24-26 миллионға же- 
теді (Мұның әзі Қазақстандағымен салыстырғанда елдің әр 
адамына шаққаңдағы малдың саны төрт есе көп деген 
сөз). Оңтүстік Кореяның көмегі нәтижесінде елдегі жүн мен 
тері толық өңдеуден өткізіледі. Сөйтіп, өнімнің бұл түрі 100 
миллион доллар табыс әкеледі. Сондай-ақ, киіз басу, кілем 
тоқу, тері және тоқыма бұйымдарын шығару да кеңінен 
өркендеген. 

Негізгі азық-түлік әнімдері - ет, қант, шай, ұн - талон 
бойынша беріледі. Соның өзіңде де жабдықтау ісіңде олқы- 
лықтар мен үзілістер болып тұрады. Еңбекшілердің жалақы- 
сы төмен, әсіресе, білім беру, мәдениет және денсаулық 
сақтау салаларында тым мардымсыз. 

Премьер-министр Монғолияның батыс жағдайына айрық- 
ша тоқталды. Өткен жылға дейін Монғолияда 140 мың 
қазақ тұрушы еді. Қазір олардың 41 мыңы Қазақстанға 
қоныс аударды. Монғолия кезінде қазақтардың тілін, мәде- 
ниетін, этникалық ерекшеліктерін сақтауға қолдан келген 
шаралардың бәрін жасап келді. Қазір елде, жұмыс қолы- 
ның артық екені байқалып отыр. Соңдықтан да Монғолия 
үкіметі өздерінің қазақ азаматтарының Қазақстанға қоныс 
аударып, жұмыс алуына ешқандай қарсылық жасап отыр- 
ған жоқ. 

Көлік проблемалары саласында біз үш құжатқа айрық- 
ша назар аудардық. Олар: көлік саласыңдағы ынтымақтас- 
тық принциптері туралы үкіметаралық келісімдер, екі ел 
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арасыңда әуе және автомобиль қатынастарын орнату прин- 
циптері жәніндегі келісімдер. Бұл құжаттар жан-жақты тал- 
қылаудың барысыңда қол қоюға әзір болды, Бірақ ол 
жөнінде кейінірек әңгімелейміз. 

Бізді елді аралау бағдарламасымен таныстырды. Келесі 
күні Эрдэнэт қаласына, Баян Өлгий аймағына баруымыз 
керек екен. Елді аралаған бұл сапардан сейсенбі күні 
қайтып оралып, сол күні келіссөздерді аяқтауымыз тиіс. 
Сәйтіп кешке қарай Алматыға ұшып шығуымыз көзделген 
екен. 

Монғолияға барған алғашқы күні кешке, бұл жексенбі 
күні еді. елдің премьер-министрі П. Жасрайдың атынан 
Қазақстан Республикасының Премьер-министрі С. А. Тере- 
шенко мырзаның құрметіне түскі қонақасы берілді. Ресми 
хаттамада осылай атап көрсетілген болатын. Қонақасыға 
ресми делегациялардың мүшелері, сарапшылар, делегацияға 
еріп жүрген адамдар барды. 

Дастарқан мәзірі таза еуропалық үлгіде жасалған екен; 
Тағам түрлері көп болған жоқ. Бірақ ұлттық тағам түрлері- 
мен шебер үйлестіріліпті: қара және қызыл уылдырық, 
балық, сәбізден жасалған салат, сүт, көже, бұқтырылған 
тауық еті... Ұлттық тағамдардың арасында уци. хуушуур, 
зарц болды. Бұл тағамдардың аттары бейтаныс болғаны- 
мен мазмұны белгілі болып шықты: қуырылған ет, манты 
немесе бәліш сияқты тағамдар. Сүт өнімдерінен жасалған 
тағамдар - жұмсақ ірімшік, кептірілген сүзбе өте дәмді 
екен. һшкіліктің де түр-түрі болды. Монғолдардың архи де- 
ген арағы мен Шыңғысхан деген коньягі қойылды. Бірақ 
ішкілікті ағыл-тегіл құю, қайтбең де алып қой деп зорлау 
тостары болған жоқ. Премьер-министрлер П. Жасрай мен 
С. А. Терешенко құттықтау сөздерін сөйледі. 

П. Жасрайдың орыс тілінде мәшинкеге басылған сөзі 
біздің әрқайсымыздың алдымызда жатты: «Біздің ел- 
деріміздің халықтарын байланыстыратын көптеген нәрселер 
бар. Көшпелі халықтар ретінде тарихымыздың, дәстүрлері- 
міз бен мәдениетіміздің ортақ тұстары да жетерлік. Бізде 
өзіміздің қазақ тұрғындары бар. Соңғы бірнеше ондаған 
жылдар бойы біздің тағдырларымыз бір-біріне өте ұқсас 
болды. Біз бір идеологияны босшылыққа алып келдік. Ал 
қазір біздің екі халқымыз бір бағытта алға бастап, саяси 
демократия мен еркін экономика бағытына бет алды...» 

Түскі қонақасы кезіңде ойын-сауық көрсетілді. Оның бағ- 
дарламасында монғол әндеді мен билері болды. Ал оның 
аяқ жағына таман Құсманғадынын «Сарыгрқа» күйі ерекше 
екпінмен шалқыды. 
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Сапарымыздың екінші күні Монғолия Президенті Пулсал- 
магиин Очирбатқа барып сәлемдесуден басталды. Ол Ке- 
ңес Одағында тау-кен институтын бітіріп, Шарынгол көмір 
кенішіңде жұмыс істепті, отын-энергетика өнеркәсібі мен 
биология министрінің орынбасары, министрі, сыртқы эко- 
номикалық байланыстар мен жабдықтау министр! болып 
істеген көрінеді, 12990 жылы Ұлы Халық Хуралы Төралқасы- 
ның Төрағасы болып сайланған. Содан кейін Монғолия та- 
рихында елдің тұңғыш Президенті болған. 

Президент бізді киіз үйде қабылдады. Мә, кәдімгі киіз 
үйде. Үкімет ғимараттарының кешені төрт бұрышты ішкі 
кең алаңды жан-жағынан қоршап тұр. Ортадағы алаңда 
осыдан бір жыл бұрын орасан зор ақ орда тігілген екен. 
Оның диаметрі 12 метрге жетеді. Іші қымбат бағалы кілем- 
дермен, сырмақтармен әшекейленген. Үйдің шаңырағын 
төрт ұстын тіреп тұр. Кіре беріске қарама-қарсы төрдегі 
биік орында тақта отырған қарттың биіктігі екі жарым 
метрдей келетін ақ мәрмәр бейнесі бірден көз тартады. 
Мен оның Шыңғысханның бейнесі екенін алғашқыда бірден 
айыра алған жоқпын. Біздің түсінігімізше, ол барып тұрған 
қанішер жауыздың өзі еді ғой. Ал монғолдар үшін бір ор- 
талыққа бағынған монғол мемлекетінің негізін қалаушы, ха- 
лықтың басын біріктіруші ұлы көсем. Монғолдардың көп 
ғасырлық тарихындағы жарқын беттердің бірі. Маған та- 
рихты идеолагиялық боямалаусыз қабылдау керек екен-ау 
деген ой келді. 

Монғол Халық Республикасының Президенті болып сай- 
ланған П. Очирбат 1991 жылғы 11 мамырда «Правда» га- 
зетіңнде Монғолияның қоғамдық және экономикалық дамуы- 
ның салыстырмалы түрде төмен болуы оның сырттан 
көрсетілетін көмексіз ілгері баса алмай келгендігі екеңдігін 
барынша батыл әрі ашық жазған еді. Оңдай көмекті Ке- 
ңес Одағы ғана көрсетті. Оны Монғолия құшақ жая қарсы 
алды. Соның нәтижесінде шаруашылықты жүргізудің жаңа- 
ша түрлері пайда болды. Мұның өзі біздің еліміздің ерек- 
шелігіне, оның көшпенді өмір укладтарына сай келе бер- 
мейді. Бір жақты салалық өнеркәсіп дамыды. Сырттан 
көрсетілетін жаңаша қаржы ықпалына біржола бой ұсынуға 
тура келді. 

Сол мақалада одан әрі былай делінген: «Сәйтіп, осы- 
лай қалыптасқан және монғол қоғамын басынан-аяғына 
дейін арамтамақтық психологияға бөлшесінен батырған жағ- 
дай, ұлттық байлықтар мен шетелдік несиелерді тұтыну- 
шылық тұрғысынан барынша пайдалануға бой алдыру ел- 
дегі экономикалық тоқыраудың елеулі себептеріне айнал- 
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ды. Бұл дағдарыс қазіргі кезеңде толық дағдарысқа айнал- 
ды. 

Осыдан бір жыл бұрын Монғолия Президенті кеңестік 
баспасөзде былай деп те жазды: «Қазіргі дүние, біздің 
пікірімізше, мемлекеттердің кең көлемді саяси дербестігіне 
қарай бағыт ұстауымен сипатталады. Солай бола тұрса да 
олардың бір-біріне экономикалық тәуелділігі арта түсіп 
отыр. Дүние жүзінің әр түрлі аймақтарындағы егемен мем- 
лекеттердің зкономикалық интеграциясы күшейе түсіп ке- 
леді. Мұның өзі оған қатысушылардың бәріне де пайдалы. 
Өйткені әнім өткізетін рыноктарды ірілеңдіруге, тиімді еңбек 
бөлісін күшейте түсуге игі ықпал етеді. Осыны жете түсіну 
біздің мемлекетіміздің ашық экономикалық саясатының 
негізі болып табылады». 

Президент орыс тіліңде таза әрі тамаша сәйлейді екен. 
Өзінің ойын еркін әрі жеңіл жеткізеді, тартымды баяндай- 
ды. Монғолияның бүгінгі өмірін сипаттай “келе, ол жаппай 
бетімен кетушіліктен қатаң тәртіпке және реттілікке көшудің 
барысы туралы. айтты. Митингілер мен көпірме сөздер 
адамдарды тойындыратын тағам бола алмайды, тіпті 
ақиқатты анықтап білуге де жәрдемдесе алмайды. Халық- 
тық өкімет билігінің демакратиялық институттары керек. 
Халықтың өзінің қажырлы еңбек етумен шұғылдануы қажет. 

Біздің Премьер-министрімізбен болған әңгіме көмір 
кеніштерін бірлесе отырып игеру тақырыбына ойысты. Мы- 
надай схеманың болуы әбден мүмкін: шетелдік капитал, 
Қазақстанның тәжірибесі, технологиясы, мамаңдары, Мон- 
ғолияның табиғи ресуостары. Ынтымақтастық аясының 
бұдан да кеңейе түсуі әбден мүмкін: тау-кен рудаларын 
өндіру, егіншілікпен айналысу, мал шаруашылығын өркен- 
дету әріс алуы ғажап емес. Өйткені екі елдің табиғи жағ- 
дайлары бір-біріне ұқсас қой. Бүгінгі таңдағы ең өткір про- 
блема астық пен ұнның жетімсіздігі болып отыр. Еттің жағ- 
дайы жеңіл, қазір Монғолиядағы барлық малдың 70 про- 
центі жеке адамдардың қолына берілген. Алайда ауылша- 
руашылық шикізатын өңдейтін өнеркәсіп осы уақытқа дейін 
жеткілікті дамымаған. 

Президент кәлік проблемасының қиындығына көбірек 
тоқталды. Монғолияда 44 мың шақырым автомобиль жолы 
бар. Бірақ оның асфальт төселгені небәрі 1100 шақырым. 
Мұның өз! Монғолия сияқты ұлан-байтақ аумағы бар ел 
үшін мардымсыз. Ол өзінің Еуроазия және Трансазия көлік 
магистральдары жөнінде, жаңа әуе жолдары жөніңде есті- 
генін айтты. Егер Монғолия ол магистральдарға шығу 
мүмкіндігіне ие болса, жақсы-ақ болар еді деді. Бұл ретте 
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оның бар үміті Ресейге ауған. Сонымен қатар бірлескен 
ынтымақтастық жоспарында Қазақстан да үлкен орын ала- 
ды. Бұл жөнінде Монғолияның Президенті де, премьер-ми- 
нистрі де айрықша атап көрсетті... Қазір Монғолия саяси 
пікір алуандығы етек алған жағдайда әмір сүруде. Монғол 
Халық-Революциялық партиясымен қатар демократиялық, 
социал-демократиялық партиялар, ұлттық прогресс партия- 
сы, басқа да бірқатар ұсақ партиялар бар. Біздің бас- 
пасөзімізде Сухэ-Батордың ұлы Галсанның өз ұлы социал- 
демократиялық партияның жетекшілерінің бірі болғаны 
жәнінде ашу-ызамен айтқаны жөнінде хабар басылды. 
Қазіргі демократиялық Монғолияда осыңдай да кісі таңқа- 
ларлық жағдайлар болып жатады. 

Президентпен кездесу ұзаққа созылған жоқ. Сағат 
онның шамасында-ақ біз Эрденетке ұшып шықтық. Бірақ 
бұл жолы Монғолияның АН-24 үкімет ұшағымен ұштық. 
Мұның мәнісі Монғолияда тек Ұлан-Баторда ғана (сөз реті 
келгеңде айта кетейік, бұл қаланың дұрыс жазылатын аты 
Улаан-Баатар екен) әуежайдың ұшу-қону алаңы бетонда- 
лған, ал басқа жерлерде кәдімгі ашық алаңқайларға қона 
береді. Арада елу минут өткеңде біздің ұшағымыз кенші- 
лер қаласы Әрденетке келіп қонды. Оңда қала мен комби- 
наттың басшылығы қарсы алды. Кәдімгі шаңы шыққан қара 
жолмен қалаға қарай бет алдық. Қала осы заманғы үлгімен 
салынған, көп қабатты үйлер көз тұңдырады. Бір қараған- 
да біздің Рудный, Лисаковск, Жәйрем, Степногорск қала- 
ларымызды мейлінше еске салады. Комбинаттың бас ди- 
ректорының орынбасары Г. Арустамов - Ресей азаматы 
(ол мұны айрықша атап айтты) бізді комбинат басқарма- 
сының ғимаратына бастап келді. Комбинат пен қаланың та- 
рихы туралы әңгімелеп берді. 

Комбинат құрылысы жөніңдегі шешім 1973 жылы қабыл- 
данған екен. Ол алғашқы кезден бастап-ақ бірлескен мо- 
нғол-кеңес кәсіпорны болады деп ойластырылыпты. Ком- 
бинаттың жабасын Мәскеу мен Ленинградтың жобалау ин- 
ституттары жасап, оның құрылысын КСРО Құрылыс ми- 
нистрлігінің (кейіннен «Минюгстройдың») арнаулы басқарма- 
сы жүргізіпті. 1978 жылы комбинаттың алғашқы кезегі іске 
қосылып, өнім өңдіріліпті, мыс, молибден рудасы өңделе 
бастапты. Ал 1990 жылы ең соңғы бесінші кезегі іске қосы- 
лған. Оның қуаты жылына 20 миллион тонна руда өңдіруге 
жетеді. Руда ашық тәсілмен ендіріледі. Тау-тау болып 
үйілген рудалар жоғарыдан төмен қарай құйылып жатады. 
Комбинаттың құрамына байыту Фабригі, жеңдеу - механи- 
калық зауыты, жылу-электр орталығы және басқа да қыз- 
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мет түрлері енеді. Шығарылатын негізгі өнім түрі - мыс 
және молибден концентраты. 

Бір кездегі құлазыған далада салынған қалада қазір 
өмір сүруге, жұмыс істеуге, оқып, білім алуға қажетті жағ- 
дайлардың бәрі де бар. Мұнда ТМД-ның көптеген ел- 
дерінің, атап айтқанда, Ресейдің, Қазақстанның, Украина- 
ның мамандары жұмыс істейді. Қазір олар мұңдағы бар- 
лық 6100 адамның 20 процентін құрайды. Ал алғашқы кез- 
де керісінше 80 проценті болатын. Мұндағы адамдар бір- 
бірімен тату-тәтті достық жағдайда тұрады, ТМД-ның ішкі 
проблемаларына қатысты түсініспеушіліктер жоқ десе де 
болады. 

Эрденеттің Монғолия үшін қаншалықты маңызды екенін 
айтып жеткізу қиын. Мұның өзі, бір жағынан, жұмысшы 
табы, екінші жағынан, үлкен өнеркәсіп негізі, үшіншіден, 
жыл сайын 200 миллион доллар валюта алып келетін та- 
быс көзі. Мұндағы руда заласы әлі тоқсан жылға жетеді. 
Сондықтан да комбинатты концернге айналдыру жоспары 
пайда болып отыр. Концерннің құрамына көмір кенішін, це- 
мент зауытын енгізу, электр энергиясын өндіретін жылу- 
электр орталығын қайта құру көзделген. Катодты және 
қалыпқа құйылған мыс өндіру, молибден өндірісін кеңейту 
жоспарлары жасалып жатыр. 

Бұл бағдарламаны жүзеге асыруда Қазақстанның түсті 
металлургиясымен тығыз ынтымақтастық жасаудың маңыз- 
ды орын алатыны сөзсіз. Қазірдің өзінде концентраттың 
белгілі бір бөлегі Балқаш мыс комбинатында өңделіп жүр. 
Ынтымақтастықтың осындай жоспарларын іске асыру 
жәніңде ресми кездесу кезінде де, түскі қонақасы үстіңдегі 
әңгіме барысында да жан-жақты сөз болды. Келіссөз одан 
әрі де жалғасып жатты. Осы жерде біздің делегация екіге 
бөлініп, біздің ұшағымыз батысқа, Улэгэйге қарай бағыт 
алды. 

Тағы бір шегініс жасайын. Монғолия өзіне қажетті ма- 
териалдық ресурстардың 50 процентіне дейінін сырттан 
алады. Оған тауарлардың ондаған мың түрлері енеді. Оның 
ішіңде барлық жабдық атаулы, техника мен жанар-жағар 
майлар түгелдей сырттан әкелінеді. Мұның бәрі де, не- 
гізінен алғаңда, Кеңес Одағынан жеткізілетін. Шаруашылық 
байланыстардың быт-шыт болуы біздің одақтас республи- 
каларымыздың экономикасына ғана емес, Монғолияның эко- 
номикасына да орасан зор соққы болып тиді. 

Бүгінгі таңда Монғолия сыртқы экономикалық байланыс- 
тар жасауға, халық шаруашылықтық байланыстарды интег- 
рациялауды күшейтуге, Азия-Тынық мұхит аймағындағы зко- 
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номикалық құрылымдарға енуге бағыт ұстал отыр. Бұл рет- 
те оның белсенді әріптестері: Жапония, Корей Республика- 
сы, Гонконг, Сингапур, Тайланд, Қолай Халық Республика- 
сы болмақ. Ресейдің атқаратын рәлі көпке дейін едәуір 
дәрежеде болып қала береді. Мұндай жағдайда егемен 
қазақстанның алатын орны қаңдай болмақ? Сәз жоқ, біз 
әз экономикалық, кеңісгігімізде ғана шектеліп қалуға тиіс 
емеспіз. Біздің монғол рыногына шығуымыз керек. Менің 
ойымша, біздің Улэгэйде көргендеріміз осы пікірді растай- 
тын болады. 

Біз Улэгэйге дейін үш сағаттай ұштық. Күн ашық еді. 
Ұшақтың иллюминаторынан көгілдір аспан да, қарауытқан 
жер де, дәлірек айтқаңда, тау жоталары да айқын көрінді. 
Тау сілемдері біріне-бірі жалғасумен болды. Анда-саңда 
ойдым-ойдым ашық алаңдар - жазық дала кездеседі. Мәп- 
мөлдір көгілдір су айдындары бар көлдер анда-санда бір 
ұшырасады. Олардың айналасыңда ешкім де, ешнәрсе де 
байқалмайды. “Табиғат тұнып тұр. Оны былғайтын, бұзатын 
еш нәрсе жоқ. Қалалар: да, ірі поселкелер де көрінбейді. 
Анда-санда бірнеше үйден ғана тұратын елді мекендер не- 
месе жеке тұрақтар көзге түседі. Олар малшылардың 
тұрғын үйлері, қора-қопсылары. Тіршілік белгілері байқала- 
тын мұндай көріністер жүздеген километр өткенде бір-ақ 
байқалады. 

1991 жылы «За рубежом» газетінің 43-ші немірінде АҚШ- 
тың Монтана штатының бір эколог маманының жазғаны 
ойыма оралды. Ол Монғолияда болған кезіңде өзі үшін 
нағыз пейіш саналатын жерді көргенін, ол жер дүние 
жүзіндегі индустрияландыру ісінің әлі аяғы жетіп, бүлдіріп 
болмаған ең соңғы бірден-бір аймағы әкенін жазған бола- 
тын. Бұл ел, шынында да, кісі таңқаларлықтай! 

Міне, біздің ұшағымыз қонуға бейімделіп төмеңлцей бас- 
тады. Алдымыздағы тау аңғарыңда ашық алаң бар екен. 
Алаң теп-тегіс. Ұшақтың қанаттары астынан едәуір үлкен 
елді мекеннің үйлері зымырап қалып жатты. Бұл - Қобдо 
Гол деген шағын өзеннің байыңдағы ҡеңінен созылып жат- 
қан аңғардағы елді мекен. Үйлер негізінен кіргіштен салын- 
ған. Күйген кірпіштен салынғаны сирек. Шикі кірпіштен са- 
лынған үйлер де аз емес. Төбелері жайпақ. Жері қатқыл, 
тастақ екен. Жазғы ыстыққа күйіп кеткен даланың қураған 
бұталары қоңыр күзде бейне бір шөл даладай әсер қал- 
дырады. Сұрқай көрініс пайда болады. Ұшақ тастақ 
алаңқаймен едәуір екпіндей жүріп барып, әуежайға қарай 
бұрылды. Әуежай бір қабатты шағын ғана үй екен. 

Мен Алматыға қайтып оралғаннан кейін «Известия» га- 
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зетінен Владимир Скосыревтің (Пекиннен жазған - 2) 
«Қазақтар тарихи отанына қайтып оралуда» деген шағын 
мақаласын оқыдым. Автордың жазуына қарағаңда, бұрын 
осы жергілікті әуежай аптасына бірнеше рейсті жөнелтіп 
отырған көрінеді. Еңді бұл әуежай елдегі халықаралық жо- 
лаушылар тасудың нағыз қайнаған орталығына айналыпты- 
мыс. Оған Қазақстаннан күн сайын қыруар ұшақ келіл ке- 
тетін көрінеді. 

Шынымды айтайын, бұл хабарда ең қарапайым нәрсенің 
өзін түсінудің ұштығы мен пұштығы да жоқ екені басым 
ба, әлде оны жазып отырған адамның оқырманды қасақа- 
на шатастырып, ақымақ еткісі келуі басым ба - бұл жағы- 
нан айыра алмадым. Бірақ қаскөйлік ниетпен жазылған бір 
нәрсені аңғардым: Қазақстан күн сайын қыруар ұшақтар- 
ды: жіберіп, оңдағы қазақ тұрғындарды өзіне тасып әкетіп 
жатыр деп жалған қоғамдық пікір тудырғысы келеді. Бұл 
жерде мен мейлінше дәл ақпарат бере аламын - 1992 жыл- 
дың бүкіл бойына бұл әуежайға Қазақстаннан небәрі бір- 
ақ ұшақ келіп қонған болатын. Ал соңғы айларда тіпті тоқ- 
татылған еді. Өйткені Алтайдағы Қосағаш сепосындағы әуе- 
жай біржола жабылып қалған-ды. Ал онсыз Қазақстаннан 
бұл аймаққа ұшақтың келуі тіпті де мүмкін емес. 

Еңді өз рейсімізге келейік. Біз ұшақтан шыққан кездегі 
көрініс бәрімізді де таңқалдырды - бізді қарсы алуға мың- 
даған адамдар келіпті. Қазақтар, алыс елде жүрген ағайын- 
дар, біздің ұшып келгенімізді көріп, қуана айқай салысты, 
ән айтып, қол соқты. Ежелгі дәстүр бойынша конфет пен 
бауырсақтан шашу шашты, бәріміздің де қолымызды қысып 
амандасуға, төске төс түйістіріп, шын бауырларша көрісу- 
ге тырысты. Мен өз әмірімде талай кездесулерді, талай 
қабылдауларды бастан кешірген едім. Бірақ тап мұңдай 
ақпейілді, адел ниетті, туысқандық сезімнің молдығын ешқа- 
шанда және еш жерде де көрген емес екенмін. 

Естеріңізде ме, мен өткен жолы Ұлан-Батордағы қара 
«мерседестер» туралы айтқан едім ғой. Ал мұнда бүкіл 
аймақтан онға тарта ескі УАЗ-469 автомәшинесін әзер жи- 
нал Әкелген болуы керек. Олардың жүріп тұрғанына, сөйтіп, 
бізді поселкеге жеткізгеніне шүкіршілік жасадық, Күн 
кешкіріп қалды. Поселкенің бүкіл тұрғындары көшеге шық- 
ты. Мейманхананың алды топырлаған адамдарға толып 
кетті. Демалысымыз қысқа болды. Қайтадан мәшинелерге 
отырып, шаңы шыққан қара жолмен жүріп, арада жарты 
сағат өткенде межелі жерімізге - шопанның қатар тігілген 
екі киіз үйіне жеттік. Жолдың ауырлығынан мәшине соғып 
тастапты. 
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Киіз үйдің ішіндегі жинақылық біздің ауылдағы сияқты. 
Қолдан тоқылған кілемдер, қолдан жасалған саңдықтар. 
Керегеде үй иесінің наградалары қазқатар ілінген. Қара- 
пайым еңбеккердің ешқандай құлық-сұмдығы жоқ ақ 
кәңілінен шыққан шынайы шындық әңгімесін естідік. Ол 
өмір бойы қой жайып келеді екен. Жазда жайлауға далаға 
шығады, киіз: үйде отырады. Ал қыста бүкіл отбасымен 
«жылы үйге» көшіп келеді. Отбасы дегеңде әйелі мен сегіз 
баласы. Мұңда еңбек бағаланады екен, еңбегіне қарай на- 
градалар, ордеңдер мен медальдар берілетін кәрінеді. Тіпті 
келешекте Еңбек Ері боласың деп те уәде берген екен. 
Бірақ бұрынғы өкімет орнынан түскеннен кейін ендігі өкімет 
Еңбек Ері деген болмайды дейтін көрінеді. Оның есесіне 
жеке меншігінде малды мол ұстауға - өзінің 240 қойы бар 
екен - оны мемлекеттің малымен бірге бағуға рұқсат етіпті. 

Бұл әңгіменің бәрі де дастарқан басыңда болған еді. 
Аласа дөңгелек жозының үсті тола бауырсақ, құрт, май, 
пісірілген ет. Бір кезде буын бұрқыратып қазақша ет 
әкелді. Бірақ біздегідей нан салынбаған екен. Қойдың езіліп 
піскен еті. Дәстүр бойынша біздің Премьер-министрімізге 
бас тартылды. Қонақжай үй иелерінің “шаңырағында ұзақ 
отыруға уақыт болған жоқ. Біз алғысымызды айтып, өзіміз 
ала барған кәдесыйларымызды таратып болғаннан кейін, 
қош айтысып сыртқа шықтық. Үй иелері естелік үшін су- 
ретке түсуді етіңді. Біз олардың бұл өтінішін зор ықылас- 
пен орындадық. 

Міне, тағы да кең дала. Мен мәшиненің жүргізушісінен 
әр нәрсені бір сұрап келемін. Айтуына қарағанда, жаман 
тұрмайтын көрінеді. Арендалық ұжымда жұмыс істейді екен. 
Меншігіңде малы бар. Қазақстанға қоныс аударған туыс- 
тары мен таныстары да бар болып шықты. Олардан сирек 
те болса хат алып тұрады екен. Олардың мұңда қайта 
көшіп келгісі жоқ. Бірақ кейбіреулері, әсіресе, зиялылар 
аздап реніш білдіретін көрінеді. Бұл жақтан көшіп кеткен- 
дердің бәрі бірдей малшы емес қой, олардың қатарында 
механизаторлар да, инженерлер де, дәрігерлер де, мұғалім- 
дер де бар. Өкінішке орай, Қазақстаңда олардың бәрін 
бірдей өз мамаңдығы бойынша жұмысқа орналастыру ес- 
керіле бермейді екен. Жаппай мал шаруашылығында жұмыс 
істеу ұсынылатын сияқты. Бұл әңгіме содан кейін де бірне- 
ше рет қайталанды. Әрине, туып-әскен, кіңдік кесіп, кір 
жуған жерден қол үзіп кету оңай емес. Тіпті тарихи ата- 
мекеніне кеткеннің өзіңде де бір түрлі қимастық сезім пай- 
да болатыны табиғи нәрсе. Оның үстіне бейтаныс ортаға 
барып сіңісіп кету де жеп-жеңіл емес. Сондықтан да рес- 
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публикамызға Монғолиядан келген әрбір қандасымыздың 
қамқорлыққа алынып, олардың мұңы мен мұқтажына мейлін- 
ше кәңіл бөлгеніміз абзал деген ой келді. 

Монғолияда тұратын қазақтар мен Қазақстанға қоныс 
аударған қазақтардың толып жатқан күрделі проблемала- 
ры бар екенін біз бұдан кейінгі кездесулердің барысында 
да егжей-тегжейлі білдік. Алғашқы бір: кездесу жергілікті 
өзін-өзі басқару органының ғимаратыңда болған еді.” Ол 
жерге осы аймақтың басшылары түгел жиналыпты. Бізді 
Тұрғындардың "үлкен тобы қарсы алды. Бірақ олардың ара- 
сындңа екі ақсақал ерекше көзге түсті. Олардың жетегінде 
ақбоз:сәйгүлік бар елі. Біздің арғымақтарымызға: қараған- 
да “алдеқайда шағын денелі жергілікті жылқы тұқымының 
бұл сәйгүлігі біздің Премьер- -министрге сыйға тартылды. 
Әрине, Премьер-министрге мінгізілген: бұл атты біз мақтай- 
мақтай қабыл алдық. Бірақ оны ұшаққа салып, ала ке- 
тудің реті жоқ. Сәйгүлік өзінің өскен өлкесіңде жайылып 
жүре берсін деп жылы шырайлы қоштастық. 

Аймақтың басшысы Мазнихан бізге 40 мың қазақтың 
Қазақстанға қоныс аударғанын айтты. Аймақтың 2 мың жас 
жігіті мен қызы біздегі мектептер мен жоғары оқу орын- 
дарында оқиды екен. Аймақта қазақ теледидарының бағ- 
дарламасы жұмыс істейді. Телефон байланысы орнатылған. 
Халық мұндай көмекті жоғары бағалайды. Бірақ аймақтағы 
жағдай күрделі болып қалуда - мал басының жалпы саны 
бір жарым миллионға жеткенімен, оны өңдейтін өнеркәсіп 
жоқ. Күміс пен вольфрамның қоры мол кеніштері бар. Бірақ 
оларды игеру ісі еңді-енді ғана қолға алынған еді. Шұға 
комбинаты салынып жатқан. Кеңес Одағының тарап кетуі- 
не байланысты бұл жұмыстардың бері де тоқтап қалды. 

Менің түсінігім бойынша, КСРО-ның күйреуі, әсіресе, 
батыс Монғолияға зардабын қатты тигізсе керек. Өздеріңіз 
ойлап көріңіздерші, Ұлан-Батордан Уяэгзйге дейінгі авто- 
мобиль жолының ұзақтығы 1400 шақырым, бірақ ол ас- 
фальтталмаған. Мұндай жағдайда елдің астанасынан мұнда 
қажетті тауарларды жеткізудің қаншалықты қиындыққа 
түсетіні өзінен-өзі белгілі! Улэгэйді: сыртқы дүниемен бай- 
ланыстыратын және. бір жол бар. Ол - Алтайдың Бийск 
қаласына дейінгі 715 шақырымдық автомобиль жолы, Бұрын 
Кеңес Одағынан жеткізілетін тауарлар осы жол арқылы ке- 
летін. Қазір бұл байланыс та едәуір әлсіреп қалған. 

Аймақ басшылары Алматымен, Өскеменмен әуе байла- 
нысын тұрақты өтуді өтінді. Бірақ ол рейстің неге жабы- 
лып қалғанын мен жоғарыда айтып еттім. Еңді олар Семей 
мен аймақ срталығын байланыстыратын автобус қатына- 
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сын. тұрақты “ету жөніңде -көмектесуді сұрады. Шамалап 
қарасам, бұл екі орта мың шақырымға жуық екен. Ал авто- 
бустар таулы аймақтың және далалы жерлердің қара жол- 
дарымен мұңда жете алар ма екен? Ал Бийск арқылы қаты- 
нас орнататын болсақ, оңда бұл: жолдың ұзақтығы мың жа- 
рым шақырымға жуықтайды. Қалай дегенде де бір шешім- 
ге келу керек. Екі арада почта байланысы жоқ. Бұл жер- 
ден қоныс аударып, Қазақстанның түрлі облыстарына та- 
рыдай шашырап кеткен шағын топтармен байланыс жасау 
қиын. Соңдықтан да Қазақстанға қоныс аударушы қандас- 
тарымызды бұдан былай топ-тобымен ауыл-ауыл етіп ор- 
наластырған жөн болар. ааа бәріне бірдей 
тұрғын үй қайдан табылмақ? 

Аймақ .астықтан, ұннан, халық тұтынатын тауарлардан 
қатты тапшылық көріп отыр екен. Соңдықтан да Қазақ- 
станның Қарағаңды немесе Семей облысымен тікелей эко- 
номикалық байланыс орнату өте-мөте қажет сияқты. Аймақ 
басшылары біздің алдымызға, міне, осыңдай проблемалар- 
ды көлденең тартты. Ал біз оларды ойластырып, қарасты- 
руымыз тиіс. «Соның өзіңде, - деп атап көрсетті Сергей 
Терешенко, - біз мынаны ескеруіміз керек: бұл проблема- 
лардың шешімін біз Монғолия үкіметінің келісімі болған жағ- 
дайда ғана іздестіре аламыз». 

Біздің әңгімеміз жергілікті мәдениет үйінде болған еді. 
Шамамен 400 орыңдық бұл залдың ішінде ине шаншар 
орын қалған жоқ. Адамдар сыртта да топ-тобымен топыр- 
лап тұрды. 

Қарлығаш атты мұғалім поселкеде 350 мың тұрғын, 4 
орта мектеп бар екенін айтты. Бірақ қазақ тіліндегі оқу- 
лықтар жетіспейтін көрінеді. Өздерінің ойларын бөлісіп, 
тілектерін айтқысы келетіндер өте көп еді. Олардың 
көпшілігі жазбаша сұрақтар берді. Солардың бірі, Янасхан 
ақсақалдың жазбаша сұрағын мен әлі сақтап жүрмін. Сұрақ 
қазақ тілінде жазылған екен: «Монғолия мен Қазақстанның 
үкіметтерінен сұрайтыным; батыс шекара арқылы почтә 
байланысы ұйымдастырылса екен. Біздің балаларымыз 
Қазақстанда оқиды. Бірақ олардың хал-жағдайлары қан- 
дай екенін дер кезіңде біле алмаймыз. Қосағаш асуы жа- 
былып қала ма деп алаңдаулымыз. Шамасы, біз де сіздер 
жаққа ететін болармыз». 

Соңғы жылдары Монғолиядан Қазақстанға қоныс ауда- 
рған қандастарымыздың саны 41 мың адамға жеткенін мен 
жоғарыда айтқан едім. Көлік жүргізушілер, автомобильші- 
лер үшін мұның қаншалықты қиыңдыққа түскені өзінен-өзі 
түсінікті. Қоныс аударушыларды тасуға 2,5 мыңға жуық 
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автомобиль бөлінді. Облыстарда автоколонналар жабдық- 
талды. Олар Шығыс Қазақстан, Алтай арқылы, сондай-ақ 
Ресей-Монғол шекарасы арқылы ұзақ жолдың ауыр қиын- 
шылықтарын жеңе отырып, Улэгэйге дейін жетті. 

Мәдениет үйіне жиналғандардың алдында С. А. Тере- 
іценко да сәз сөйледі. Ол біздің республикамыз туралы, 
оның егемендікке ие болғаннан кейінгі өмірінде болып жат- 
қан өзгерістер жөнінде, зкономика саласында нарықтық 
қатынастарға көшудің проблемалары жайында егжей-тег- 
жейлі айтып берді. Республиканың және оның халқының 
алдында тұрған қиындықтарды да жасырған жоқ. Қазақ- 
станның Монғолиядан қоныс аударып жатқан қаңдастарды. 
қалай қабылдап, оларға қалай көмек көрсетіп, оларды 
тұрғын үймен, ақшалай қаражатпен қалай қамтамасыз етіп 
жатқанын, олардың алдарына мал салып беріп отырғанын 
әңгіме етті. Мұның өзі бүкпесіз ашық әңгіме болды. Одан 
әркім-ақ өздеріне қандай таңдау жасауға балатынын айы- 
ра алатын еді. Мұнда туып-өсіп, батыс Монғолияда бірне- 
ше ондаған жылдар бойы тұрып келген адамдардың арғы 
Өз ата-бабаларының мекеніне қоныс аударуының өзі де 
оңай емес. Әрине, Қазақстан оларды қабылдайды және 
қолдан келген көмегін жасайды. Сондай-ақ, қоныс аудар- 
май қалып кеткен қандастарымызға да жәрдем көрсететін 
болады. Бізге айтуларына қарағанда, мұңда шамамен 60 
мыңдай қазақ ірге көтермей, қала беретін сияқты. Ежелгі 
монғол жері олардың кіңдік кесіп, кір жуған туған отанына 
айналып кеткені әркімге-ақ түсінікті. 

Жиналғандар С. А. Терешенконың сөзін өте жылы 
қабылдады. Оның үстіне, бұл сөз олардың бәріне де 
түсінікті тілде, қазақ тіліңде сөйленген еді. 

Біздің жұмысымыз клубтағы кездесумен ғана шектелген 
жоқ. Өмір туралы, тіршілік туралы әңгіме-сұхбат кешкі ас 
үстіңде одан әрі жалғасты. Уақыттың кеш болып бара жәт- 
қанына қарамастан, мұндағылар қонақжайлық танытып, 
бізді дәм татырмай жібермеуге бел буған екен. Дастарқан 
- әдеттегі қазақ отбасының дастарқаны. Негізінен - ет 
және сүт тағамдары, бауырсақ. Бұдан өзге тағамдардың 
бәрі де сырттан әкелінеді екен және өте қымбатқа түсетін 
2% рінеді. Бізге айтуларына қарағанда, бір килә пияз 60 туг- 
рИк, бір килә алма - 100 тугрик, бір килә карамель кон- 
фбті - 3300 тугрик тұрады. Ал бір қойдың бағасы 1000 
тугрик екен. Солай бола тұрса да, мен адамдардың бет- 
жүзінен әлдебір қиналысты, түңілу белгісін байқаған жоқ- 
пын. Кіммен сәйлессеңіз де қарапайым адамдардың айта- 
тыны бір-ақ нәрсе: рас, қазір бізде қиын болып тұр, бірақ 
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жағдай жақсарар деген үмітімізді үзбейміз. Қалай дегеңде 
де бұқара халықтың әлеуметтік оптимизмі күшті екен. 
Мұңдай оптимизм Монғолияда да, Қазақстанда да, Ресей- 
де де күшті. 

Монғолия үкіметімен бірлесе отырып, бұл өлкеге көмек 
көрсетудің сәті түсетін болады, мұндағы тұрғындардың 
өмірін көркейту қолдан келетін іс деп, менің Улэгзй сапа- 
ры жөніңдегі әз әңгімемді гяқтауыма да болар еді. Ер- 
теңіне ертемен қонақүйден шығып бара жатқанда байқа- 
ған бір нәрсем - кеше қараңғыда аңғара қоймаған екенбіз, 
мұнда драма театрының салынып біткен, сақадай сай 
тұрған ғимараты бар екен. Мұңдай сәулеткерлік туыңды кез 
келген облыстың орталығына көрік берерлік екен, ал мына 
бір қабатты үйлерден тұратын Улэгэйдегі драма театры- 
ның ғимараты жарқын болашаққа деген сенімді күшейте 
түсетін де сияқты. 

Біздің кері ұшуымыз үш жарым сағатқа созылды. Төмен- 
де - сол баяғы тау сілемдері. Аңда-санда шағын көлдер 
мен өзеңдер кездеседі. Барлық жерді дерлік қар басып 
жатыр. 

Біздің сапарластарымыз иллюминатордан тостағандай 
дәңгеленіп жатқан кәгілдір көлді көрсетті. Хазушы Әнуар 
Әлімжанов 1990 жылғы 12 қыркүйекте «Казахстанская прав- 
да» газетінде былай деп жазған еді: «Монғолдар Хүбсурул 
көлін көздің қарашығындай сақтайды. Оны әркім қасиетті 
санайды. Бір бүгін ғана емес, барлық уақытта солай бол- 
ған. Өткен ғасырда да, осы ғасырда да сслай. Қыстыгүні 
көлде мұз қатқан кезде оның үстімен жүріп өткен шана- 
лар керуенінің ең соңыңдағысы өздері жүріп өткен жолды 
тазартып кетуге міндетті. Ешқандай қоқыс қалдырмайды, 
аттың тезегіне дейін жиып алады. Әйткені, көлді мейлінше 
таза ұстағысы келеді. Осы көлдің маңында мал жаюға, май 
құю пункттерін ашуға тыйым салынған. Тәртіп бұзғандар 
қатаң жазаланады. Көлдің тазалығы бәрінен де қымбат!». 

Ұшақ үстіңде жұмыс одан әрі жалғасты. Біз министр 
Сандалхан екеуміз жалпы көлік қатынасы жөніндегі 
келісімнің текстін талқылап, ортақ ұйғарым жасауымызға 
тура келді. Бірқатар басқа мәселелер бойынша да 
түсіністікке қол жетті. Атап айтқаңда, келісімде екі жақ жо- 
лаушылар мен жүк тасу ісін ұйымдастыруда автомобиль әуе 
және темір жол көліктерін тиімді пайдалануға өз тарапта- 
рынан мейлінше ықпал ететін болады. Бұл ретте қалыпта- 
сқан маршруттардың ерекшеліктері ескеріледі. Соңдай-ақ, 
басқа да жаңа байланыс және ынтымақтастық түрлерін ор- 
натуға атсалысатын болады деп келісілді. 
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Автокөлік саласы бойынша үкіметаралық қосымша 
келісім жасау ұйғарылды. Онда жүк тасудың және өзара 
көмек көрсетудің тәртібі мен жүйесі белгіленді. Экспорт- 
тық және импорттық жүктерді тасу үшін автокөліктерді 
мейлінше кең пайдалану, бірлескен Қазақстан - Монғолия 
автокәсіпорнын құру, Семей-Бийск-Уләгэй автобус қаты- 
насы маршрутын ашу мүмкіндіктерін қарастыру керек деп 
келістік, Келіссөзді одан әрі жалғастыру үшін министр Сан- 
далхан біздің республикамызға арнайы, келетін болды. 

Әуе қатынасы саласында тап сол күні үкіметаралық 
келісімге қол қоюға уәделестік. Бұл ретте авиакомпанияла- 
рымызға Алматы-Ұлан-Батор, Алматы-Өскемен-Улэгәй мар- 
шруттары бойынша жолаушылар таситын авиарейстер ашу 
мәселесін зерттеу тапсырылды. Қазақ азаматтық авиация 
басқармасының бастығы В. С. Сегедин әуе қатынасы 
жөніңдегі үкіметаралық келісім мәселелерін талқылау үшін 
Ұлан-Баторда қалып қойды. 

Біз Ұлан-Баторға қайтып оралғаннан кейін тағы да 
үкімет үйіңде болған едік. Оңда Ұлы Мемлекеттік Хурал- 
дың Тәрағасы Нацигийн Багабаңдинмен кездесуіміз жос- 
парланған екен. Ол да Кеңес Одағында оқып, білім алған, 
Ленинград кәсіптік-техникалық училишесін, ал 1980 жылы 
Одессадағы Азық-түлік өнімдері технологиясы институтын 
бітірген. Содан кейін КОКП Орталық Комитетінің жанын- 
дағы Қоғамдық Ғылымдар академиясыңда оқыған, филосо- 
фия ғылымының кандидаты. Соңғы жылдары Монғол Халық- 
Революциялық партиясы Орталық Комитетінің хатшысы, 
Монғол Халық-Революциялық партиясының вице-Тәрағасы 
болып істеді. Монғолияның өзге басшыларымен кездескен- 
дегіден бір айырмашылық - Төраға тек монғол тіліңде 
сөйледі. Оның сөзі орыс тіліне аударылып отырды. Ал С. 
А. Терешенконың сөзін монғол тіліне аударудың қажеті бол- 
ған жоқ. Төраға Қазақстандағы жағдайдың қиын екенін, 
ал Монғолиядағы жағдайдың одан да ауыр, күрделі екенін 
атап көрсетті. Егер Монғолияның батыстағы бес аймағы 
Қазақстанның облыстарымен неғұрлым тығыз сауда-эконо- 
микалық байланыстар жасауды күшейтсе және тиісті қол- 
дау мен көмекке ие болса,. нұр үстіне нұр жауар еді деп 
атап керсетті. | 

Әңгімеден кейін бірлескен Қазақстан- Монғолия құжат- 
тарына қол қойылды. Премьер-министрлер сауда-экономи- 
калық ынтымақтастық жәніндегі келісімге қол қойды. Оңда 
екі жақта сауда-экономикалық ынтымақтастықтың барлық 
мәселелеріңде ұлтқа неғұрлым қолайлы тәртіпті бір-біріне 
ұсынып отыруға келісті; еңбек рыногы, халықты жұмыспен 
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қамту, оларды әлеуметтік жағынан қорғау саласыңда тығыз 
ынтымақтастық орнатуға уағдаласты; Қазақстан мен Мон- 
ғолия бір-біріне сауда өкілдіктерін аша алады деген тоқтам- 
ға келді... 

Осы сапардың барысында және бір құжат-хаттаманың 
идеясы пайда болып, Қазақстан Республикасы мен Монғо- 
лияның арасындағы ынтымақтастықты күшейту көзделді. 
Оңда екі жақ өнеркәсіп саласыңдағы ынтымақтастықты одан 
әрі күшейту жөніңдегі мәселелерді - Монғолия аумағында 
тау-кен барлау жұмыстарын жүргізу, сөйтіп Қазақстан Рес- 
публикасының Геология министрлігінің күшімен пайдалы қаз- 
баларды іздеу; ауыл шаруашылығында малшаруашылық 
өнімдерін өндіру, сақтау, әңдеу және өткізу жөніндегі 
“бірлескен кәсіпорындар құру; мал шаруашылығыңда мал- 
дың тұқымын асылдаңдыру және селекциялық жұмыстарды 
жүргізу саласыңда бірлесе күш-жігер жұмсау; балық аулау 
және оны өңдеу істерін ұйымдастыру сияқты басқа да то- 
лып жатқан мәселелерді зерттеуге келісім білдірілді. Бұл 
хаттаманың екінші бөліміңде екі ел министрліктерінін ара- 
сында тікелей төте байланыстар орнату тиімді болады деп 
танылды. 

Премьер-министрлер қол қойған, екі ел арасыңдағы сау- 
да-экономикалық ынтымақтастыққа жол ашатын маңызды 
құжат төлем жөніңдегі келісім болды. Бұл құжат бойынша 
тауар айналымының орталықтаңдырылған бөлшегі үшін есеп 
айырысу және төлем төлеу тәртібі белгіленді. Соңдай-ақ, 
тікелей байланыстар бойынша берілетін тауарлар мен 
көрсетілетін қызмет түрлері, тауар алмасу (айырбас) опе- 
рациялары үшін, соңдай-ақ, азаматтарға валюталық қыз- 
мет кәрсетілгені үшін есеп айырысу мен төлем төлеу 
тәртіптері белгілеңді. Бұл ретте Монғолияның мемлекеттік 
банкі мен Қазақстан Республикасының Ұлттық банкіне тиісті 
тапсырмалар берілетін болды. | 

Делегация басшылары, сонымен қатар, мәдени ынты- 
мақтастық жөніңдегі келісімге де қол қойды. Бұл келісім 
екі елдің тиісті мекемелері арасыңда мәдениет, халыққа 
білім беру, денсаулық сақтау, бұқаралық ақпарат құралда- 
ры, туризм және спорт салаларыңдағы ынтымақтастықты 
қолдауды және дамытып, одан әрі тереңдете түсуді, оның 
қалай жүзеге асырылуының түрлері мен тәсілдерін белгіле- 
уді көздейді. Басқа да құжаттар қабылданды. 

Құжаттарға қол қойылғаңнан кейін Монғолияның сыртқы 
істер министрлігінің ғимаратыңда журналистер үшін бас- 
пасөз конференциясы болды. Оған түрлі елдердің журна- 
листері жеткілікті дәрежеде жиналды. Баспасөз конферен- 
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циясы дәстүр бойынша қожайынның, Монғолия премьер- 
министрі П. Жасрайдың қысқаша кіріспе сөзімен бастал- 
ды. Ол ресми сапарды табысты өтті деп бағалады. Сапар 
қаншалықты қысқа мерзімді. болғанына қарамай, жемісті 
ынтымақтық үшін жақсы негіз қалайтын маңызды құжаттар 
талқыланып, оларға қол қойылғандығын атап көрсетті. 
біздің Премьер-министріміз ресми сапарға берілген мұңдай 
бағаға қосылатынын мәлімдеді және Монғолияның үкіметі 
мен бүкіл басшылығына алғыс сезімін білдірді. 

Журналистердің бірқатар сұрақтары біздің Баян-Өлгий 
аймағына барып қайтқан сапарымызға, қазақтардың 
Қазақстанға қоныс аударуына қалай қарайтынымызға бай- 
ланысты болды. Журналистердің бір тобы бұл деректердің 
тасасынан әлдебір ерекше нәрселерді іздеп табуға, сөйтіп 
оларды оқырмандар үшін шым-шытырық шиеленіскен түрде 
көрсетуге бір иықтарын беріп тұрған сияқты әсер қалдыр- 
ды. Бірақ, адам хұқықтарын сақтау рұхыңдағы обьективті 
ұстамды жауаптар, сондай-ақ, екі мемлекет үкіметтерінің 
бұл мәселе жәнінде іске асырып жатқан шаралары туралы 
әнгімелер: әлгіндей жымысқы пиғылдардың күлін көкке 
ұшырғаңдай болды. 

Сонымен біздің Ұлан-Баторда болуымыз және онда 
атқарар жұмысымыз аяқталуға таяп келе жатты. Өкінішке 
орай, біздің бос уақытымыз болған жоқ, елдің астанасы- 
мен кеңірек танысудың, мұражайларда болудың, қаланы 
аралап көрудің сәті түсе қоймады. Бірақ, алуан түрпі 
әңгімелерден - естігеніміздей, бүкіл елдегі сияқты астана- 
да да қиын проблемалардың бар екеңдігін сезіп білдік. 
Өндірісте жұмыс орындары жетіспейді, жұмыссыздық 
күшейіп, үйсіз-күйсіз адамдардың қатары артып бара жа- 
тқан сияқты. 

1989 жылғы 26 мамырда «Известия» газеті былай деп 
жазды: «Монғолиядағы ең ірі шетелдік отар - біздің 60 
мың отандасымыз». Әрине, бұл жерде азаматтық істер са- 
ласыңдағы мамаңдар туралы ғана сөз болып отырғаны 
белгілі. Бүгінгі таңда Монғолияда Кеңес Одағынан барған 
адамдардың саны күрт кеміп кеткен. Бұрын қалада 5 орыс 
мектебі бар екен, ал қазір оның біреуі ғана қалыпты. Кезін- 
де Кеңес Одағынан барған мамандар мен жұмысшылар- 
дың қатары бірнеше есе кеміген. Ұлан-Батс. “0 жолын- 
да бұрын Кеңес Одағынан 234 адам жұмыс істеген олса, 
қазір олардың 22-сі ғана қалған. Әскерилер түгелдей дерлік 
алып кетілген, ал олардың саны, менің ойымша, жүздеген 
мың адамға жеткен болуы керек. 

Кезіңде Кеңес Одағынан барған мамандардың мұнша- 
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лықты көп болуы Монғолия үшін қыруар пайдалы өзгеріс- 
тер жасағаны белгілі. Өйткені, мұның өзі әлгі аталған са- 
лалар мен бөлімдердегі қызмет түрлерін жолға қоюға және 
қамтамасыз етуге қажетті жұмыс орындарын ашуға 
мүмкіңдік берді. Оның үстіне, бұл жүйенің болуы елді азық- 
түлік және өнеркәсіп тауарларымен қамтамасыз етуге жағ- 
дай жасады. Жүк көліктерін, әсіресе, темір жол қатынасын 
тиімді пайдалануға жағдай туды. Сонымен қатар елге ора- 
сан зор мәлшердегі қаржының келіп түсуі кеңестік ұйым- 
дардың қызметі үшін ғана пайдалы болып қойған жоқ. Еңді 
міне, мұның бәрі де іс жүзіңде жоққа шығарылып, тып- 
типыл болып отырған жағдайда Монғолияның қыруар 
қосымша қиындықтарға душар болғаны әбден Түсінікті. 

Мені дұрыс түсінуді қалар едім. Мен бұл жерде Монғо- 
лияның өз елінде кеңестік қызмет түрлерін қысқарту 
жәніндегі әрекеттерін дұрыс болды деп бағалаудан тіпті 
де аулақпын. Мұның өзі - әр мемлекеттің өзінің ішкі Ісі. 
Алайда, елдің экономикасында болып жатқан жағдайды 
дұрыс түсіну үшін оған терең талдау жасау керек. Мұңдай 
талдау біздің еліміз үшін де пайдалы болар еді. Өйткені, 
бізге бүгінгі таңда қаңдай тәжірибе болса да пайдалы, 
әрі қымбат. 


Алматы -- Ұлан-Батор - Улэгэй - Алматы 
Қазан 1992 жыл 


ТАҒЫ ДА МОНҒОЛИЯ 


Қазақстан Республикасының Президенті Нұрсұлта» 
Әбішұлы Назарбаев 1993 ххылғы қазан айының ақырында 
ресми сапармен Монғолияда болды. Оның жанына еріп бар- 
ғандар қатарыңда мен де болдым, бұл үшін өзімді өте 
бақытты санаймын, өйткені бұл сапар халықаралық қаты- 
настарда транспорт мәселесіне ерекше мән беріле баста- 
ғанын кәрсетеді ғой деп ойлаймын. 

Монғолияға сапар Қытай Халық Республикасындағы кез- 
десулер аяқталған соң іле басталды, біз Шанхайдан Ұлан- 
Баторға ұштық. Біздің самолетіміз тура солтүстікке қарай 
бағыт алды, Пекинге дейін осыдан бір күн бұрынғы мар: 
шрутымызды қайталадық, тек бұл жолы кері ұшып келеміз. 
Самолет терезесінің сыртыңда сол баяғы теңізге жетіп тіре- 
летін кең де шұрайлы алқап: жүдеген өзеннің, солардың 
ішіңде Янцзы мен Хуанхэ сияқты ұлы дариялардың сула- 
рынан мол сусындап, жайқалып жатқан жасыл өңір. 

Біріне-бірі ұласқан қалың деревнялар мен қалалар; тура 
аспандағы жұлдыздай қаптаған, тек бұлар жерде. Төменде 
Пекин қалып барады, Ұлы Қытай қорғаны жалғастырған 
таулардан да астық. Енді әлгіндегіге бүтіндей қарсы көрі- 
ніске қайран қаласың: теп-тегіс жалпақ дала, адам әмірінің 
“белгілері - темір жол, разьездер, шопан қоныстары аңда- 
саңда ғана көрініп қалады, бір сағаттық маршрутта бұлар- 
дың оншақтысын ғана байқадық. 

Тағы да Ұлан-Батор аэропорты. Ұшу алаңына құрметті 
қарауыл сапқа тұрған. Саәмолеттен түскенімізде Монғолия 
президенті П. Очирбат жұбайымен, елдің басқа да басшы- 
лары, үкімет мүшелері қарсы алды. 

Сапарымыздың ресми бөлігі Д. Сухэ-Батор мен Х. Чой- 
балсан мазарларының басына гүл шеңберін қоюдан бас- 
талды. Алғашқы келгенімде мазар ішіне кірудің реті бол- 
мап еді. Еңді, міне, бастарына тас қойылған екі бейіт ор- 
наластырылған шағын бөлменің ішінде тұрмыз. Қабірлерінің 
бас жағындағы биік тұғырларға жерленген кісілердің бюс- 
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тері орнатылып, туған және қайтқан уақыттары кәрсетіл- 
ген. Бәрі сол. Өз елі мен халқы үшін қыруар жұмыс атқар- 
ған Монғолия перзенттері хақыңдағы мәңгі ұмытылмайтын 
қарапайым ғана белгі. Перғауындар мен императорлар 
қабірлері немесе Мәскеудің Қызыл алаңыңдағы Мавзолей 
бұдан әлдеқайда салтанатты болғандарымен, түптеп кел- 
генде Монғол халқының ұлы перзенттері туралы ешкім де 
қазіргі Ресейдегі сияқты қарапайым пеңделерден өзгеше 
жерленген көсемдерді еңді қайтсек екен деп қиналмайды... 

Қазақстан Президенті бастаған делегацияны мазарлар 
басындағы ресми: Міңдеттер- өтелгеннен кейін киіз үйде 
жоғары дәрежелі КЕЗ қонақтарды П. Очирбат ҚЛЫМҚІЯ- 
ды. ) 

Мен бұлан: ТЕТІ тарауда өзімді өткен жолы қайран 
қалдырған үйдің “ішкі көрінісі, көшпенді-монғолдардың 
дәстүрлі -киіз үйін қазіргі қабылдау талаптарына сай қалай 
пайдалана білетіндері тұралы тоқталған едім. Бірақ мұнда 
алған; рет болған адамды ұй ішінен көргендері ғажап қал- 
дырады. Делегациямыздың: кейбір мүшелері Монғол мем- 
лекетінің негізін қалаушы көсем ескерткішінің алдында су- 
ретке де түсіп үлгірді. 

Сонымен, Президент П. Очирбат Н. Назарбаевқа арна- 
ған құттықтау сөзіңде бұл сапардың бүгінгі күнде сыртхы 
саясатта алғаш өз бағытын қайтадан қалыптастыра бас- 
таған Монғолия үшін де, соңдай-ақ, көп ретте өз Прези- 
дентінің беделі мен өміршең саясаты нәтижесінде жеткілікті 
дәрежеде алғашқы сенімді қадамдарын жасап отырған 
Қазақстан үшін де шын мәнісінде де тарихи маңызы зор 
екенін атап кӛрсетті. 

Нұрсұлтан Әбішұлы жылы қарсы алғандары үшін рахмет 
айтып, алда тұрған келіссөздер мән келісім шарттар мем- 
лекеттер арасындағы қарым-қатынастардың жаңа беттерін 
ашатынына сенім білдірді. Екі халықтың тарихи тағдырла- 
рының ұқсастықтарын еске алды; осы тұста қалжың аоа- 
лас, Монғолияны да, Қазақстанды да Шыңғыс әулетікен 
шыққан хаңдар билегенін айта кетті. Ал бұдан соң екі елдің 
шикізат жабдықтаушылар екен, олардың экономикасының 
Ресеймен тығыз байланысты болып отырғанына тоқталды. 
Екі елдің өзара қарым-қатынас жасауы үшін өте жақсы 
мүмкікдіктер бар, бірақ солардың ішіңде ең бастысы транс- 
ПОрт - авиация, темір жол және әсіресе. автомобиль «жолы. 

Президенттер кездесуінің салтанаты ұзаққа сОзылған 
жоқ, не бәрі жиырма минут шамасында ғана. Екі делегі- 
ция да келіссөздер залына келіп, Монғолия Президентінің 
ұсынысымен жұмыс орыс тіліңде жалғастырылды. Ресми 
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экономикалық және әлеуметтік жағдайы туралы, Тәуелсіз 
Мемлекеттер Достастығын нығайту жолыңда қарастырылып 
отырған ұсыныстар мен шаралар жайлы, экономикалық 
одақ пен біріккен нарықтық қатынастар құру жөніңде келісім 
жасаудың маңызы туралы айтты. Еңді ғана аяқталған Қытай 
сапарына да қысқаша тоқталды. Н. Назарбаев өз сөзін 
аяқтай келе Монғолия Президентін ресми сапармен Қазақ- 
стан Республикасына келуге шақырды. 

П. Очирбат Монғолияның халықаралық мәселелер, Азия- 
ның қауіпсіздігі мен өзара қарым-қатынас женіндегі Қазақ- 
стан бағыты мен ұсыныстарын қолдайтынын атап өтті. Мон- 
ғолия нарықтық инфрақұрылымдар жасауға байланысты ба- 
тыл жұмыстар жүргізіп отыр. Мемлекеттік меншіктің бір 
бөлігі ретінде әрқайсысы 10 мың тугрик тұратын ваучер- 
лерді тұрғындарға тарату жүйесі арқылы жекешелендіру ісі 
жүріп жатыр. Ауыл шаруашылығы мен сауданы мемлекет 
мелігінен алу басталды: қазірдің өзіңде малдың 80 про- 
центі, сауда мен тұрмыстық қызмет орындарының 90 про- 
центі жеке меншікке айналды. Ал ірі өнеркәсіпті жекеше- 
лендіру ваучерлерді пайдалана отырып және мемлекеттің 
қатысуымен жүргізіледі. Аздаған ерекшелік жасап, ауыл 
энергетикасын қалдырдық тә, басқа саланың барлығында 
бағаны босаттық. Конвертация мүмкіндігі үшін тугриктің 
«жүзбелі» курсы белгіленді. Мемлекет зейнеткерлерді, кәп 
балалы отбасыларын, яғни халықтың нарықтық қатынастарға 
көшу тым ауыр тиетін бөлігін әлеуметтік жағынан қорғау- 
дың шараларын қарастыруда. Нарықтық құрылымдар - 
банктер мен биржалар туа бастады. Өкінішке орай, заң 
негіздері кешеуілдеңкіреп жатыр - бір жыл ішіңде не бәрі 
14 қана заң қабылдаңды. Әрине, Монғолияда нарықтық 
қатынастарға көшу өте күрделі жағдайда өтіп отыр - 1992 
жылы инфляция ай сайын 13 процентке, үстіміздегі жылы 
10 процентке (бұл біздің күздегі көрсеткіштерімізден көп 
тәмен болса да) жетті. Президент кәсіпорындар жұмыс ту- 
ралы айтқаңда сөзін жартылай әзілге айналдыра сөйледі: 
бұрынғыдай жәрдем бере қоймаймыз, дегенмен банкротқа 
да жеткізбек емеспіз. Елге халықаралық финанс ұйымдары 
мен банктер көмек көрсетіп отыр. 

Қысқасын айтқанда, Монғолия барша көршілес мемле- 
кеттермен, әсіресе, Азиямен экономикалық байланыстарын 
кеңейте түсуге ұмтылып отыр. Осыған сәйкес сәл шегініс 
жасау қажет сияқты. «Азия» апталығының 1993 жылғы 40- 
санында монғолтанушы Қуатбек Тәжібаевтың «Монғолия. 
Азияға қарай бетбұрыс» атты өте қызықты, дәлелді де терең 
зерттелген мақаласы жарияланды. Осы материалдан бірне- 
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ше жол үзіңді келтірейін: «Өзінің сырқат экономикасын ем- 
деу үшін елге шетел капиталын тартуға өте кіріптар болып 
отырған Монғолия сыртқы әлемге «ашық» саясат жарияла- 
ды. Бұл жағдайда азиялық-тынық мұхит аймағындағы мем- 
лекеттерге, атап айтқанда, Жапонияға, Қытайға, Корей 
Республикасына, Сингапурға, Тайландқа және тағы басқа- 
ларына басшы рөл беріледі. Мұңдай бағытты қабылдауға 
және жүзеге асыруға экономикалық себептермен қатар, көп 
жағдайда оның ұлттық қайта өркендеу мен терең тамыр- 
лары Азияда жатқан дәстүрлі монғол құндылықтарын қал- 
пына келтіру мүддесіне тікелей сай келетіндігі әсер етсе 
-керек...» Енді Монғолия Президентінің мына сөздеріне 
сүйеніп, бұл айтылған ойдың өте дұрыс екендігіне көз 
жеткізем. 

П, Очирбат Қазақстан мен Монғолия арасындағы эко- 
номикалық байланыстарға қайта оралып. Премьер-министр 
С. Терешенконың келген сапарынан соң оның жандана 
түскенін атап айтты. Бірақ оның үлесіне, ұлықсат құжатта- 
рына. алым-салықтарына байланысты қиыңдықтарға да тоқ- 
талды. Мысалға, Эрдэнэттен Балқаш комбинатына қайта 
өңдеу үшін мыс концентраты жөнелтіледі, ал қайтып ке- 
летін катадты мысқа экспортқа шығарылатын өнім ретіңде 
салық салынады, монғол жағының пікірінше бұл әділдік 
емес. Монғолия Қазақстаннан өзінің батыс аудаңдарына 
қажетті бензин мен жанар май сатып алар еді. Мұнайды, 
шикізаттың басқа да түрлерін бірлесіп іздеуге әзір. Пре- 
зидент бұл жағдайда батыс Монғолиямен транспорт қаты- 
насы қиыңдық туғызып отырғанын айтты. 

Президент П. Очирбат меніңше монғол қазақтарының 
Қазақстанға көшу ісінің хұқықтық жағынан реттелмегені ту- 
ралы өте орыңды мәселе кәтерді. Қазіргі уақытта бұл про- 
цесс біздің Еңбек министрлігі мен Монғолияның халық пен 
еңбек саясаты жәніндегі министрлік арасындағы келісім шарт 
арқылы реттеліп отыр. Қоныс аударушылар болса Қазақста- 
нға уақытша жұмысқа жіберілгендер санатына жатқызылады. 
Іс жүзіңде олар үй-іштерімен, дүние-мүліктерімен, малымен 
кетіп жатыр, барған жерлеріңде әжептәуір көмек көрсетілу- 
де. П. Очирбат үкімет аралық келісім шартын жасауды ұсын- 
ды: егер қоныс аударған қазақтар Қазақстан азаматтығын 
қабылдағылары келсе, оған Монғолия қарсы емес. Ал егер 
біреу-міреулер қайта көшіп келуді қалайтын болса, онда бұл 
мәселені де келісіп алған жен. Монғолия халқы көп емес, 
бар болғаны екі миллионнан сәл ғана асады. Бірақ, кісінің 
кеткісі келсе, азаматтығын ауыстыруды қаласа, бұған кедергі 
жасаудың қәжеті жоқ. 
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Өз кезегіңде біздің Президентіміз көптеген мәселелерге 
байланысты, соның ішіңде қоныс аударуды реттеу, геоло- 
гиялық барлау, алдағы уақытта мұнай өнімдерін беріп тұру 
(Қазақстан әзірге сырттан 4 млн. тонна алады, зауыттар 
салуды еңді ғана қолға алды) жәнінде қарым-қатынастар 
орнатуға болатынын айтты. 

Әңгіме Қазақстан мен Монғолия арасыңдағы ең төте 
автомобиль жолының жайына көшкеңде Н. Назарбаев кар- 
таға тағы да бір рет үңілуді ұсынады, келіссөздер: аяқтал- 
ған соң осылай істедік те. Мен үшін әңгіме нәтижесі, мы- 
салға, жаңа трансазия жолдары картасына тағы да бір 
мемлекет басшысының қол қойғаны болды. Бұдан бұрын 
оған Қытай Халық Республикасының Премьер-министрі қол 
қойған; 

Біздің делегациямыздың жұмысы әр минут бойынша 
жоспарланған. Біз келісөздерден соң Монғолия іскер топ- 
тарының әкілдерімен кездесу үшін Сауда және әнеркәсіп 
Министрлігіне бардық. Ол 1991 жылы ұйымдастырылып, 
бұрынғы сегіз министрлікпен, ведомстволармен бірге 
күнделікті шаруашылық мәселелерімен емес, жалпы саясат- 
пен, ұйымдастыру, ұлықсат құжаттарын беру, кеден мәсе- 
лелерімен айналысады. 

Н. Назарбаев министрлік қызметкерлеріне өзінің Монғол 
мемлекетінің басшысымен кездесулері мен келіссөздері ту- 
ралы қысқа ғана баяңдаған, әңгімені сұрақтан бастауды. 
өтінді. Сұрақтар онша көп болмады: былғары бұйымдары- 
на айырбасқа қой терісін алу мүмкіңдігі туралы; бірлескен 
кәсіпорындар жұмысын қиындатып отырған екі жақты салық 
туралы; Монғолиядан кілемдер, былғары бұйымдарын өткізу 
мүмкіңдігі туралы; батыс Монғолиядағы бірқатар кәсіпорын- 
дар жұмысын бірлесіп аяқтау туралы. Қазақстаннан мал- 
шыларға аса қажет болып отырған темекі, махорка жәнел- 
ту туралы ерекше әтініш айтты. Транспорт жөнінде де 
сұрақтар қойылды. Президент сұрақтардың барлығына да 
толық жауап берді. Кездесу екі жақтың қарым-қатынастар 
жасауға байланысты мүмкіндіктерін толық ашып берді. 
Алғашқы күннің келіссөздер бөлігі осымен аяқталды да, 
осыдан кейін Президент П. Очирбат түстік қонақасыға 
шақырды. 

Халықаралық қатынастар рәсімінде қабылданғанындай 
түстікте Монғолия. Президенті ресми сөз сөйледі. Дәстүрлі 
құттықтаудан соң ол: «Біз Сіздің, Президент мырза, өз 
елімізге келген бұл достық сапарыңызды. Сіздің монғол 
және қазақ қарым-қатынастары мәселесіне аса зор мән 
беріп, оны одан әрі дамытуды шын пейіліңізбен қалайтын- 
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дығыңызды айқын дәлелдейді деп қараймыз», - деп атап 
көрсетті. 

Мен оның сөзінің бұл үзінділерін орыс тіліне аударылып 
алдымызда жалқан тексінен келтіріп отырмын (меніңше, бұл 
өте жақсы тәжірибе). Тағы да бір үзіңді келтіре кетейін: 
«Монғол және қазақ халықтары - тарихи, мәлени байла- 
ныстары, терең тамырлары сонау ғасырлар тұңғиығында 
жатқан ортақ дәстүрлері аса мол, жақын халықтар. Біз 
өзіндік өркениеті көшпелі өміп салтына сай дамыған дала 
халықтарының ұрпақтарымыз. Олар тағдыр тәлкегімен 
белгілі бір тарихи кезеңдерде бірде бір-бірінен алыстап, 
екінші жолы қуаныш пен қайғысы ортақ, сыбайлас көршілер 
ретіңде бір-біріне жақындап отырды. Бұл жерде соңғы 
бірнеше ондаған жылдар бойы біздің халықтарымыздың 
өзара қарым-қатынастары мен жан-жақты байланыстары 
жақсы дамығанын ескерте кетуіміз керек және оның бар- 
лық, жағымды, жемісті жақтарын одан әрі сақтап, ұлғайта 
түсуге тиістіміз». 

Н. Назарбаевтың жауап сөзі де достық, өзара қарым- 
қатынас, монғол халқына деген құрмет рухына толы бол- 
ды. Президент өткен келіссөздерді жоғары бағалап, оның 
ашық та айқын сипатын, талқыланған мәселелер бойынша 
көзқарастардың үйлес келгенін атап көрсетті. 

Қабылдаудың ресми бәлігі осымен аяқталды да, өзін 
құрметпен қарап, қадір тұтатын адамдар арасындағы дос- 
тық қаралайым әңгімелер басталды. Оның үстіне біздің 
бәріміз де - ел иелері де, қонақтар да орыс тіліңде бірдей 
еркін сөйлейтін едік... Шынымды айтсам, өз басым ше- 
телдіктермен әңгімелескен сәтте шет тілін білмеудің сал- 
дарынан бір түрлі ыңғайсыздықты, кемшін қалғандықты 
аңғарам. Өйткені Жапониядан Түркияға дейін аралап, іскер 
немесе ресми адамдармен кездескенде, іс жүзінде олар- 
дың барлығы да ағылшын тілінде сайрап тұрғанын көресің. 
Бұл кемістік - ең алдымен біздің бұрынғы «тұйықтығымыз- 
дың» қесірі. Еңді міне, барша халқына орыс тілін меңгеру 
міндетті болған осы елде ғана біз ешқандай аудармашы- 
сыз-ақ еркін сөйлесе алдық, әңгімеміз соңдықтан да ерек- 
ше шынайылығымен жараса кетті... 

Бірыңғай ұлттық және Еуропа асханасының тағамдары 
дастарқанға аралас әкелініп жатыр. Өткен жолғы сапар- 
дағы сияқты қонағасы үстіңде концерт қойылды. Ал Пре- 
зидент П. Очирбат микрофонды сұрап алып ән салған 
сәттен кейін қабылдау бұрынғыдан бетер еркін, достық си- 
пат алды. Шамасы, ол біздің Президентіміздің де музыка- 
лық қабілеті жайлы білетін болуы керек, микрофонды 
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Нұрсұлтан Әбішұлына ұсынды. Нұрекең де көп жалынтпай, 
үш қазақ әнін - халық және қазіргі әңдерді орындады, 
жиналғандар ду қол шапалақтады. Әнді әте шебер орын- 
дады. Бір ғажабы, қазақтар арасында, кез-келген жиында 
жақсы дауыстарды жиі естуге болады, мұндай әңдерді күн 
сайын, тіпті кейде үлкен сахналардан да ести қоймайты- 
ныңа таңғаласың. “Президент салған әңдерден өз халқы- 
ның керемет даусы, әннен жан рахатын табатын, мүмкін 
сол арқылы күңделікті тіршілік қамын бір сәт «ұмытып», де- 
малатын адамның қаралайым сезімдері аңқып тұр. Ал 
тіршілік қамы - ел ішіңде де, халықаралық көлемде де 
жеткілікті, қиын да күрделі. халқымыз бен мемлекетіміздің 
тарихында қалған атқарылып отырған істер қаншама... 

Қазақстан Президентінің Монғолияда болуының келесі 
күні: Ұлы мемлекеттік Хуралдың .Төрағасы Н. Багабандимен 
кездесуден және Ұлы мемлекеттік Хурал сессиясында сөз 
сәйлеуден басталды. 

Мен жол, транспорт және байланыс министрі, өзімнің 
ескі танысым Р, Саңдалханмен келіссөз жүргіздім. Премьер- 
министр С. Терешенко бастаған Қазақстан үкімет делпега- 
циясының өткен жылғы сапарынан кейін министр Р. Сан- 
далхан біздің Алматыда болып, тыңғылықты келіссөздер 
жүргізген. Бұл жұмыс қорытыңдылары мынадай: 

- авиация жөнінде - әуе қатынасы туралы үкімет ара- 
лық келісім және МИАТ монғол авиакомпаниясы мен 
Қазақстан азаматтық авиация басқармасы арасында ком- 
мерциялық келісім жасалды; апта сайын сәрсенбі күндері 
Алматы - Улэгэй - Алматы авиасапары орыңдалатын бол- 
ды. 

- автотранспорт жөнінде - автомобиль қатынасы тура- 
лы үкімет аралық келісім қол қоюға әзірленді, Семей, Бар- 
наул, Бийск және Улэгэй аралығыңдағы бірқатар автомо- 
биль маршруттарына байланысты ұсыныстар берілді, жүк 
автомобиль маршруттарының жұмыстары жолға қойылып, 
жыл басынан бері 650 рейс жасалып, дүние-мүліктерімен, 
малымен 17 мың шамасыңда адам тасылды. 

Транспорт саласындағы қарым-қатынастар шарттары ту- 
ралы келісімге қол қойылды. Транзит туралы келісім дайын- 
далды. Мұның нәтижелері белгілі дәрежеде көріне баста- 
ды деуге болады. Бірақ әмір бір орнында тұрмайды ғой, 
қарым-қатынастар өрістеп, кең қанат жайған сайын транс- 
порттың алдына қойылатын міндеттер де ұлғая түспек. 

Монғолия транспорт министрінің жаңа ұсыныстары осы- 
ны дәлелдейді: 

1. Улэгэйдегі аэропорт алаңын қайта құрып, бетондау. 
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Біз Аэропорт бір қалыпты жұмыс істеуі үшін атқарылатын 
жұмыстардың кәлемі мен құнын анықтайтын маман-жоба- 
лаушылар тобын жіберуге келістік. 

2. Өскемен арқылы шетелге сату үшін ет жөнелту 
мүмкіңдігі (шамасы 150-200 мың қой). Оны зерттеу жұмыс- 
тарын өз мойынымызға алуға келістік. 

3. Тасымал жұмыстары мен жергілікті жолаушылар 
мүддесін ескеріп Алматы-Улэгэй авиасаларын Ұлан-Батор- 
ға дейін ұзарту (әрине, егер бұған монғол авиакомпаниясы 
келісім берсе ғана). Жолаушылар қатынауын зерттеген соң 
бұл мәселелер жөніндегі консультацияларды екі жақ та 
одан әрі жалғастыруға келістік. 

4. Қазақстанның Монғолия қазақтары неғұрлым көп ор- 
наласқан Ақмола, Ақтөбе сияқты басқа қалаларынан да 
Улэгэйге қатынайтын рейс ашу. Бұл мәселені де шешуге 
келістік. і 

5. Өскемен азролортынан іс жүзінде батыс Монғолия 
«қақпасына» айналатын кеден ашу. Кеденнің Алматыда бо- 
луы жолды әжептәуір ұзарта түседі, сыртқа шығушылар- 
дың, әсіресе, шығыс қазақстандықтардың жол мәселелерін 
қиындата түседі. Бұл өте орыңды кәтерілген мәселені де 
шешуге келістік. 

Шамасы, батыс Монғолия тұрғындарына көңіл бөліп, 
мүмкіңдігінше көмектесуге деген біздің ынта-ықыласымыз- 
ды айырықша қанаттаңдырғаны соншалық, кездесуге қаты- 
насып отырған осы аймақ әкімшілігінің басшысы К. Ми- 
замхан Улэгзй аэропортын... Әскемен авиакәсіпорнының 
құрамына беру туралы ұсыныс жасады. Өздеріңіз түсінер- 
сіздер, бұл мүмкін емес нәрсе. 

Министр Р. Сандалхан тағы да бір мәселені көтерді. 
Монғолия мен Түркия, Ұлан-Батор - Стамбул авиасапарын 
ашуға келіскен, монғол жағы бұл маршруттың Қазақстан 
арқылы өтіп, бензин құйып алу үшін Ақтауға және Улэгэй- 
ден отыратын жолаушыларды қабылдау мақсатымен Өске- 
менге тоқтауды ұсынған. Бұл біз үшін жаңалық еді, мұндай 
ұсынысты қабылдамас бұрын оны тыңғылықты зерттеуге 
уақыт керек, 

Тікелей автомобиль қатынасына байланысты үлкен мәсе- 
лелер сөз болды. Қазіргі уақытта Семейден Улэгэйге 
дейінгі Барнаул мен Бийск арқылы өтетін, ұзақтығы 1300 
км трасса игерілген. Егер жол сапасы жақсы күйде болса 
тура қатынас қашықтығы 800 км шамасында болар еді. 
Бірақ, өкінішке орай, көп жерлерде, әсіресе, төрт мемле- 
кеттің: Қытайдың, Ресейдің, Монғолияның, Қазақстанның 
территориялары тоғысатын таулы тұстарда тек қана жазда 
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пайдалануға. жарайтын сүрлеулер ғана бар. Біздің сыбай- 
ластарымыз бұл «жолдарды» жөнге келтіру мәселесін та- 
лай рет алға қойды. Біз оларға, біріншіден, бұл маршрут- 
тар басқа мемлекеттің - Ресейдің жерінде екенін, екінші- 
ден, Монғолиямен аралықта жаңа шекара өтпелерін ашуды 
тағы да сол Ресейден сұрау қажеттігін, үшіншіден, мұндай 
күрделі жерлерде жол салу бірнеше миллиардтаған сан 
қаржы қажет ететінін түсіңдірдік. Әзірше трассаны зерттеу 
жұмыстарын “одан әрі жалғастырып, көктемге оның жаңа 
жобасын қарау-Үүшін мамандар жіберуге келістік. 

Мен Монғолия транспорт министріне оңтүстік Қазақ- 
станнан -батыс" Монғолияға транзиттік маршрут жасау үшін 
Монғолия мен Қытайдың” Синыцзянь-Ұйғыр автономиялы ау- 
данының шекарасы арқылы ететін автомобиль жолдарын 
пайдалану мүмкіндігін зерттеуді ұсындым. Мен Үрімжіден 
монғол шекарасына асфальт жол тартылды деген хабар 
алғам. 2 | 

Бұл мәселе бойынша да барлық жағдайлар мен 
мүмкіңдіктерді қорыту қажет. 

Иә, жаңа елдерге жаңа жолдар салу оңай жұмыс емес, 
ал олар қажет-ақ. 

Н. Назарбаев Ұлы мемлекеттік Хурал сессиясында сөз 
сөйлеп болған соң Монголия мен Қазақстан Республикасы 
арасындағы қарым-қатынастар туралы құжаттарға қол кою 
рәсімі басталды. Президенттер мемлекетаралық қатынас- 
тардың барлық саласындағы әзара іс-қимылдар негізін 
белгілейтін құжат - достық қатынастар туралы Бітім шар- 
тына қол қайды. Сондай-ақ, Азаматтық және қылмысты 
істер жәніңде өзэра көмек туралы Монғолия мен Қоазақ- 
стан Республикасы арасыңдағы Бітім шартына, Монголия 
үкіметі мен Қазақстан Республикасының үкіметі арасыңдағы 
транзит тәртібі туралы Келісімге (біздің транспорт ми- 
нистрлігі әзірлетіп), Монғолия үкіметі мен Қазақстан Рес- 
публикасының үкіметі арасындағы әлеуметтік қамсызданды- 
БУ саласындағы қарым-қатынастар туралы Көлісімге, қыл- 
мыс жзсаған адамдарды қылмыстық жауапқа тарту үшін 
және үкімді орындау үшін шығарып беру туралы Монғолия 
мен Қазақстан Республикасы арасындағы Бітім шартына 
қол қойылды. Ең ақырында, тағы дә бір құжат (біздің) - 
Автомобиль транслортымен халықаралық жолдар арқылы 
жолаушылар мен жүк тасу туралы Монғолия үкіметі мен 
Қазақстан Республикасы үкіметі арасындағы Келісімге қол 
қойылды. 

Бұл қол қойылған құжаттардың мазмұны туралы нақты 
тоқталудың қажеті жоқ қой деймін, ол құжаттар атаулары- 
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ның өзінен-ақ көрініп. тұр. Тек анықтай кететін бір жай, 
бұлар өткен жылғы құжаттармен бірге халықаралық, үкіме- 
таралық қана емес, жекелеген. кәсіпорыңдар мен ұйымдар 
арасындағы қатынастар үшін де айтарлықтай хұқықтық 
негіз жасады, яғни екі мемлекет азаматтарының тығыз бай- 
ланыс жасауларына барлық жағдай жасалды. 

Бұдан кейін президенттер, Қазақстан делегациясының 
мүшелері монғол қазақтарының өкілдері жиналған залға 
беттеді: олардың көпшілігі біздің өткен жылғы Улэгэйдегі 
кездесуімізден жақсы таныс еді. Биылғы кездесуіміз Н. На- 
зарбаевтың сөзімен басталды. Ол Президент П. Очирбат- 
пен. арадағы келіссөздердің мазмұнына тоқталып, әлгінде 
ғана қол қойылған құжаттар туралы, Қазақстанның тәу- 
елсіздігі мен егемеңдігінің қалыптасуы туралы, біздің рес- 
публика экономикасын нығайтуға байланысты халықаралық 
дәрежеде іске асыра бастаған жұмыстарымыз бен ұсыныс- 
тарымыз туралы айтып берді. Президент қазақ халқының 
мәдениеті мен білім дәрежесін көтеру, Ресейдің бір кезде 
мешеулеп қалған шалғайдағы шебінің халық шаруашылығын 
дамытып, бүгінгі аграрлық-индустриялдық мемлекетке 
айналдыру жолыңда соңғы 70 жылда жүзеге асырылған 
өзекті өзгерістерді әсте жоққа шығаруға болмайтынын 
ерекше атап көрсетті. Дегенмен Қазақстан халқы миллион- 
даған адамның өмірін қиған, қасіретке толы ұжымдастыру 
жылдарын, ұлттың бас кәтерер азаматтарын -- интеллиген- 
ция мен білім деңгейі аса жоғары басшыларды жаппай 
қырғынға ұшыратқан кезеңді де ұмытқан жоқ. Ал тіпті бері- 
дегі оқиғалар - Қазақстанды соғыс полигондары қаптаған 
аймаққа айналдыру ше? Олардың ішіңде, әсіресе, Семей 
ядролық полигонының зардабы ерекше. Мақта қажет де- 
ген жалған ұранның дақпыртымен Аралды жою ше?.. Қазақ 
халқы ана тілінен, өзіндік мәдениетінен, өз тарихынан бір- 
жолата айрылып қала жаздады. Кең байтақ далаға қуда- 
лауға ұшыраған халықтар мен ондаған лагердегі сотталған 
адамдар қоныстандырылды. 

Бүгінгі егеменді Қазақстан республикада өміп сүретін 
барлық халықтар мен ұлттар өкілдерінің достық және өзара 
сыйластық саясатын жүргізіп отыр. Президент екі ұлы 
көршіміз - Ресеймен және Қытаймен достық қарым-қаты- 
нас орнатудың маңызы зор екенін ерекше атап өтті. Тари- 
хи тамырларымыз көп ретте ортақ, даму жолдары мен тағ- 
дырлары ұқсас, осының үстіне бірталай қазақтар тұратын 
Монғолиямен байланыстар жайлы айтып берді. Президент 
П. Очирбатпен монғол қазақтарының өздерінің атамекен- 
деріне қоныстануына хұқықтық негіз болатын үкімет ара- 
лық келісім шарт жасау туралы келісілгенін хабарлады. 
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Нұрсұлтан Әбішұлы транспорт мәселелеріне де, атап 
айтқанда авиация және автомобиль қатынастарының жайы- 
на тоқталды. Біздің Президентімізден соң іле сөз алған 
Баян-Өлгий аймағы әкімшілігінің басшысы Мизамхан ә де- 
геңде айтқаны осы мәселе болды. Ол азропорт алаңына 
бетон төсеу, Қазақстанның басқа қалаларынан жаңа рейс- 
тер ашу жайын сөз етті... Яғни тәңертеңгілік Монғолия 
транспорт министрі Р. Саңдалханмен кездесуде айтылған 
мәселелерді Мизамхан екі Президенттің алдында қысқаша 
мәлімдеп шықты. 

Бұдан кейін тағы да бірнеше адам сөйледі. Олардың 
біздің Президентке білдірген өтініштері -- монғол қазақта- 
рының негізінен екі-үш облыстың көлемінде орналасулары- 
на, дәрігер, мұғалім, механизатор мамандықтары бойынша 
жұмысқа тұруға көмектесіп, жоғары және басқа да оқу 
орындарына түсу үшін жеңілдіктер жасау. Бұған қосымша 
көшіп барғандарға көрсеткен көмектері үшін біздің Прези- 
дентімізге алғыстарын айтты. 

Олар П. Очирбатқа, Монғолия үкіметі мен халқына да 
рахмет айтты. Бұл әшейін айта салған емес, шын жүрек- 
терімен шыққан лебіздері еді. Өйткені бұл елдің батыс 
аймақтарына қазақтар бұдан 130 жыл бұрын келіп, жер 
алды, мал әсірді және бұл аймақта өздерін ешқашан да 
келімсектер сетінде сезінген емес, бәріне де монғолдар- 
мен бірдей иелік етіп, достық пен тыныштықта өмір кешті. 
Қазақтар арасынан көптеген Монғолия еңбек ерлері, ғалым- 
дар, үкімет мүшелері шықты. Олар әздесінің ғасырлар 
бойғы салт-дәстүрлерін, тілі мен мәдениетін сақтап қалды. 
Жоғарыда сөйлеушілер айтқандай, егер бүгін «ұлы көшу» 
басталса, ол біреуден қысым көргендіктен немесе бұл жер- 
де түрткілеп тұрғызбағандықтан емес. Тарихи қажеттілік, 
Отанға, ата-баба мекеніне деген құштарлық, яғни егеменді 
Қазақстанға оралу ниеті пайда болғандығын түсінуіміз ке- 
рек. 

Осы әңгіме барысыңда ең тығыз мерзімнің ішінде ше- 
шуді қажет ететін көптеген мәселелер бой көрсетті. Егер 
мен солардың арасыңдағы ең күрделісі транспорт мәсе- 
лесі болғанын айтсам, өзіме бұрғандық емес қой деп 
ойлаймын. 

Кездесуден соң Президенттердің баспасөз конференция- 
сы құжаттардың маңызына баға берді, қарым-қатынастар 
жасау үшін екі жақ та неғұрлым маңызды деп санайтын 
саланың - геологияның, ауыл шаруашылығының қызметін, 
кадрлар даярлау, транспорт жайын сипаттап өтті. Содан 
соң екі Президентке сұрақтар қойылды; сұрақтар негізінен 
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көші-қоныс мәселелеріне байланысты болды. Ашық та 
дәлелді жауаптар ешқандай күдік, төтенше ешнәрсе туды- 
ра қойған жоқ. Қазақстанның Монғол сыртқы саясатында 
алатын орны туралы, ТМД және басқа елдермен қарым- 
қатынастары жайлы да сұрақтар қойылды. Біздің Прези- 
дентімізден Қытайдағы кездесулер мен келіссөздер нәти- 
жесі туралы, ядролық қару және оны сынауға байланысты 
көзқарасы туралы сұрады. 

П. Очирбаттың Монғолиядағы жағдай хақыңда берілген 
сұраққа айтқан: «Саяси жағынан - жақсы, экономикалық 
жағынан - жаман», - деген жауабы есімде сақталып қалып- 
ты. Осы бір жеңіл де қанатты сөзде елдің бастан кешіп 
отырған қазіргі жағдайын терең саралау жатыр емес пе. 

Сапардан қайтып оралысымен «Известия» газетінен: 
«...80-жылдары, мысалға, Монғолияға жыл сайын 800 мил- 
лион доллар жұмсап отырған Кеңес Одағының көмегімен 
қазіргі қалалар тұрғызылды, ғылым, денсаулық сақтау 
жүйесі жасалды, эпидемиялық аурулар біржолата жойыл- 
ды. БҰҰ-ның статистикасына қарағаңда Монғолия сауатты- 
лық, деңгейі және жан басына шаққанда халықтың жоғары 
білімі жөнінен дүние жүзінде бірінші орын алады. Сол ста- 
тистика бойынша бұл ел «Ақ арғымақ» революциясынан (бұл 
жерде Кеңес ықпалынан шығуға әкеп соқтырған 90-жыл- 
дардағы оқиғалар туралы айтылып отыр) кейін тұрмыс дең- 
гейі жөнінен Бангладештің дәрежесіне дейін құлдырады» 
деген жолдарды оқыдым. 

Баспасөз конференциясы біздің сапарымыздың ең соңғы 
ресми шарасы болды. Делегация түстен кейін ең алдымен 
жүңді түпкілікті өңдеп, дайын жүн бұйымдарын шығаруға 
дейінгі жұмыстарды атқаратын аса ірі кәсіпорын - «Говь» 
комбинатына барды. Кәсіпорын жапон құрал-саймандары- 
мен жабдықталған екен, соңдықтан әндіріс қазіргі талапта- 
рға толық. жауап береді. Бұдан соң жеңіл бешпенттер, 
күртелер тігіп, оның бір бөлігін шетелдерге шығаратын «Тәэ- 
мүужин Менг» біріккен монғол-британ компаниясында бол- 
дық. Екі кәсіпорында да жұмыс істеуге өте жақсы жағ- 
дайлар жасалған, өз істерін жақсы білетін іскер басшылар 
қойылған. Егер мұңдай кәсіпорыңдар жеткілікті болса, қала- 
лардағы барлық адамдар жұмыспен қамтамасыз етілер еді, 
сөйтіп ел тұрмысы да өзгеріп сала берер еді. 

Мен өз Президентіміздің бұл кәсіпорындар жұмысымен 
ешқандай жасаңдылығы жоқ шынайы ықыласпен қалай та- 
нысып, оның еңбекшілері мен бүкіл монғол еліне ақ пейіл- 
ден табыс тілегенін көрдім. Шынында да, біздің бәріміз 
де - барша делегация мүшелерінің тілегі осы болды. 
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Президент Н. Назарбаевтың Монғолияға сапары осылай 
аяқталды. 

Жоғары дәрежелі қонақты Буянт-Ухаа аэропортынан 
шығарып салуға Монғолияның барлық басшылары келді, 
құрметті қарауыл сапқа тұрды. Оркестр мемлекеттік ән- 
ұраңды орындады. Біздің аса қонақжай, ежелгі Монғолия 
жеріндегі сапарымыз аяқталды. Жергілікті уақыт 18 сағат- 
та немесе Алматы уақытымен 16 сағатта Президент само- 
леті Отанымызға бет алды. 


Алматы - Ұлан-Батор - Алматы 
Қазан 1993 жыл 


ЖАУАПТЫ АЗАМАТТАР ЕЛІ 


«Иран», «ағылшын», «жапон командировкасы...» деген 
түсініктер бұл күңде біздің тұрмысымызға әбден еніп алған. 
1993 жылы мамырда «австрия командировкасына» бардым. 
Алдын-ала келіскеніміздей жұмыс Ресей транспорт министр- 
лігіндегі келіссөздерден басталды. Өзен транспорты және 
авиация мәселелері жөніңде кездесу қажет болды. 

1992 жылғы наурыз айында Орал қаласында (Қазақстан) 
транспорт министрлері су транспорты саласыңдағы қарым- 
қатынастар туралы келісім шартқа қол қойған болатын. 
Онда «Әрбір Келісуші жақ ез мемлекетінің территориясын- 
да екінші Келісуші жақ кемелерінің кедергісіз өтуі үшін 
қажетті жағдайларды қамтамасыз етеді және қарым-қаты- 
настың дамуына нұқсан келтіретін әрекеттердің ешқайсы- 
сын да жасамайды» деп көрсетілген болатын. 

Бұл ғана емес, келесі бапта бұл келісілген шарт: «Әрбір 
Келісілген жақ порттарға еркін кіру, оларға айлақтардан 
орын беру, порттарды жүк түсіріп, жүк тиеуге пайдалану, 
жолаушылар түсіріп, оларды мінгізіп алу, кемелерді жаб- 
дықтау т. 6. мәселелер жөнінен екінші Келісілген жақтың 
кемелеріне өз кемелеріне жасалғандай жағдайлар тудыра- 
ды» деп одан әрі ерістетілген. 

Алайда бұл келісім шартты іске асыру күрделі шаруа 
болды. Шетелдер жалауларын көтерген кемелер Кеңес 
Одағының ішкі суларына ене алмады. Қазір Ресейде тап 
осы тәжірибе қабылданған. Ал биылғы кеме жүру науқа- 
нынан бастап біздің өзен кемелеріміз жаңа тулар көтеріп 
шығатын болады. Мұның сыртыңда, көп ұзамай өз сапар- 
ларын бастайтын теңіз кемелерінде де Қазақстанның мем- 
лекеттік тулары көтеріледі, ал келісім шарттың жоғарыда 
келтірілген тармақтары бойынша Қазақстан кемелерінің сөз 
жүзіңде Ресейдің ішкі су жолдары арқылы жүру хұқығы 
бар. Екінші жағынан, бұл жағдай Ресейді басқа елдердің 
де осыңдай ұсыныстарын қайта қарауға мәжбүр етті. Со- 
ған қарамастан егер Ресей қол қойылған келісім шартты 
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мойыңдамай, Қазақстан жалауы көтерілген кемелерді өз 
суларына жібермейтін болса, бұл Қазақстан үкіметі тара- 
пынан қарсы шаралар қабылдауға әкеліп соқтырады да Ре- 
сей кемелерінің толық қуатыңда жұмыс істеуіне кері әсерін 
тигізеді. Қысқасы, қиын мәселелер көрініп-ақ тұр, оларды 
екі жақтың да мүдделеріне сай шешуіміз керек. 

Биылғы жылы-ақ Омбы өзеншілері жергілікті өкімет ор- 
гандарының қолдауымен, дәстүр бойынша бұл жұмысты 
қашаннан біздің өзеншілердің атқарып жүргеніне қарамас- 
тан, мұнай өңдеу зауытының Мұнай өнімдерін Павлодар 
және Семей облыстарына жеткізуді өздеріне жүктеуді та- 
лап етті. Бұған келісім беру - флотта жұмысшы орнының 
қысқару қаупін тудыру және басқа қолайсыз жағдайларға 
жол ашу деген сөз, сондықтан да мәселенің бұлайша 
қойылуына келісуге болмайтын еді. 

Кездесуде Қазақстан туының Ресей территориялық су- 
ларында пайда болуына транспорт министрлігі мен су 
транспорты департаменті кедергі немесе әлдеқандай не- 
гізделген қарсылықтар жоқ, алайда Қазақстан мен Ресей 
су жолдарын бірге пайдаланудың тәртібін белгілейтін 
қосымша келісім шарт қажет деген келісімге келдік. Екі 
жақ мамыр айыңда құжаттар жобаларымен танысты, ал 
маусымда оларды талқылау үшін эксперттер бас қосты. 
Бұдан кейін делегациялар ресми түрде кездесіп, келісім 
шартына қол қоюға тиісті болды. 

Екі жақ бірте-бірте, 2-3 жыл ішіңде, екі мемлекеттің 
кемелерімен өздеріне бірдей негізде, яғни бірдей үлесте 
Қазақстан Ресейге және кері бағытта жүк тасуға көшетіні 
туралы принципті келісімге қол жетті. Бұл тасылатын жүктің 
тең жартысын жеткізуді әз міндетімізге алу үшін біз Кас- 
пийде флот құруымыз керек, сондай-ақ, Қазақстан туы- 
ның астыңда Волга-Дон арқылы Азов және Қара теңізге 
шығуымыз қажет деген сөз. Ертістегі жұмыстың бір бөлігін 
Ресей өзеншілеріне тапсыруымыз қажет, бірақ биылғы жылы 
барлық атқарылатын жұмысты өзімізге қалдыруды өтіндік. 

Авиация бойынша мен заңдар шығару, техникалық-тех- 
нологиялық, ғылыми-техникалық, информациялық-талдау са- 
лаларында мейлінше тығыз екі жақты қарым-қатынастар 
қалыптастыруды ұсыңдым. Қазақстан транспорт министрлігі 
мен Ресей жол қатынасы министрлігі арасында қалыптаса 
бастаған тығыз байланыстардан мысал келтірдім. 

Әуе кеңістігін пайдалану және қатынастарды басқару 
жүйесін қайта құру мәселелерінде бірлесіп қимылдау 
қажеттігін ерекше атап көрсеттік. Мәселе жер көлемі жағы- 
нан дүние жүзіндегі аса үлкен мемлекеттер болып табыла- 
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тын Ресей мен Қазақстанның кең байтақ әуе кеңістігі 
өзара бірін-бірі толықтыра түсетіндігіңнде және бірімен- 
бірінің байланыстылығыңда болатын. Оны халықаралық ком- 
паниялар самолеттерінің ұшуы үшін бірлесіп дұрыс пайда- 
ланған жағдайда көп миллиондаған табыс табуға болады. 
Бүгінгі таңда екі мемлекет те әуе қозғалысын басқару 
жүйесін қазіргі уақыт талабына сай техникамен жабдықтау 
жөніңде шетел фирмаларымен жұмыс жүргізіп отыр. Бұл 
жұмыс бұрынғы Кеңес Одағының” тұсыңда-ақ басталған, 
бірақ ол ыдырағаннан кейін республикалар өз техникалық 
«ұяларына» «тарады», бұдан, әрине, басталған іс онша көп 
нәрсе ұта қойған жоқ. 

Екі жақтың пікірі бір жерден шықты. Қазіргі талапқа сай 
техникалық-технологиялық басқару жүйесін құруға қайта 
оралуымыз қажет. Мемлекеттердің бұл мәселеге байланыс- 
ты атқарған қызметтерін үйлестіру үшін Ресей әуе қозға- 
лысы бірыңғай басқару жүйесін модернизациялау жөніңдегі 
Бас дирекциясының Бас директоры А. Н. Коротконошко 
мамырдың алғашқы оңкүндігіңде Алматыда болды. Бұдан 
кейін қимылдарымызды үйлестіруге байланысты тиісті 
келісім шартты дайындау мақсатымен эксперттер кездесті. 

Келесі талқылайтын мәселе мемлекет аралық авиация 
комитеті - МАК-тың бұрынғы одақ құрамындағы мемлекет- 
тердің көп жақты қарым-қатынастарындағы рәлі мен ор- 
нын анықтау болды. Мұңдай органның қажет екендігінде 
дау жоқ, соңдықтан Қазақстан МАК-ты қолдайды. - Алайда 
өмірге келген жарты жыл ішінде комитет өзінің ұйымда- 
стырушылық рөлін тиісті дәрежеде көрсете алмады. Транс- 
портты басқарудың мемлекеттік органдары МАК-тан, мы- 
салға, теміржол транспорты жөніңдегі Кеңестен алғандай 
айтарлықтай көмек көрген жоқ. Екі жақ та осы бағаны 
мақұлдады, транспорт министрлері мен авиакгсіпорыңдар 
басшыларының қатысуымен комитет мәжілісін өткізуге 
келістік. 

Ең соңыңда, не нәрсеге келіскеніміз хақыңда. Екі жақ- 
ты қарым-қатынастардың бүкіл комплексі ұзақ уақытқа 
есептелген қимыл бағдарламасын бақайшақтап зертеп, 
белгілеуді талап етеді. Маусым айында Қазақстанда транс- 
порт министрлерінің, авиация мен авиакомпаниялар депар- 
таменттері басшыларының кездесуін өткізуге келістік. 

Сөйтіп Ресей мен Қазақстан транспортшыларының 
Мәскеу кездесуі Қазақстанның транспорттық егемендігінің 
мәнін түсіну, өзіңдік транспорт саясатын қалыптастыру және 
қарым-қатынастарды дамыту ісінде бір қадам алға басқан- 
дық болды. 
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Сол күні Мәскеуде Австрия елшілігінің экономикалық 
кеңесшісі Рихтер. мырзамен және оның қызметкері, біздің 
алдағы сапарымызды ұйымдастырушы Т. А. Суворовамен 
кездестік. Бізді Австрияда болу бағдарламасымен таныс- 
тырды. Делегациямыздың комплексті сипатын еске ала оты- 
рып, өзіміз кездесіп, келіссөздер жүргізетін ұйымдар мен 
фирмалар тізімін кеңейте түсуді әтіңдік. Сонымен, делега- 
ция құрамына Қазақ азаматтық авиация басқармасының 
бастығы А. Жолдыбаев, Қазақ өзен флоты республикалық 
бірлестігінің бастығы Ғ. Мүсәлімов, тың темір жолы бас- 
тығының бірінші орынбасары А. Қасымов, Жүк автотранс- 
порты Алматы әңдірістік, бірлестігінің бастығы М. Шәуе- 
нов және министрліктің сыртқы экономикалық байланыстар 
бөлімі бастығының орынбасары Н. Сербаева кіргізілді. 

13 сәуірде Ресей азрофлотының самолеті Шереметьево 
аэропортынан көтерілген соң екі сағат он бес минут өткен 
соң Австрия астанасы Венаның Шівехат азэропортына келіп 
қонды. Мен шетелге алғаш рет ұшқан адам емеспін, сон- 
да да жүздеген адамы бар аэропорт ұжымының ширақ та 
ұтымды ұйымдастырылған, онша қарбалас болмаса да 
жұмыстың жеке қимылдарына дейін машықтанған қызметі- 
не ғажап қалудан танған емеспін. 

Самолет тоқтайтын орынға бұрылысымен-ақ біреу емес, 
екі бірдей жылжымалы баспалдақ ашыла бастаған есікке 
қарай беттеді де, бір минуттан кейін біз самолеттен сырт- 
қа шыға бастадық. Бізді Федералдық экономикалық пала- 
таның әкілдері қарсы алып, шағын автобустарға, одан соң 
онша үлкен емес ресми делегациялар залына ертіп апар- 
ды. Айтпақшы, мұңдай зал кез келген халықаралық аэро- 
портта міңдетті түрде бар. Мұңдай залдар бірнешеу бо- 
луы да мүмкін, біздің транспортшылар делегациясын Пе- 
кин аэропортында ресми делегациялардың тоғызыншы за- 
лынан (шамасы ең соңғы болмауы керек) қалай шығарып 
салғаңдары әлі есімде. Ресей азропортыңда, тіпті Шере- 
метьевоның өзіңде біреу-ақ, ол... «депутаттарға арналған» 
деп аталады... 

Залда-ақ жұмыс басталып кетті. Бізді өз өтінішіміз 
бойынша бағдарламаға енгізілген өзгерістермен таныстар- 
ды, еңді жаңа ұсыныстарымыз бойынша тағы да бірқатар 
езгерістер қосты. Біз Австрияда бар болғаны үш жарым 
күн болуымыз керек, сондықтан мүмкіңдігінше іскерлік кез- 
десулерді көбірек өткізуге ұмтылуымыз табиғи нәрсе еді. 

Еуропа автомобиль жолдары туралы көп жазылды. Ав- 
стрия жолдары да сонша бір керемет инженерлік құрылыс- 
тар сияқты. Салынған жол сапалығы берік, тап-таза, екі- 


156 


үш деңгейлі жол айырықтары, жайқалған жасыл жанды 
шарбақтар... 

Айтпақшы, автожолдар магистралының ұзыңдығы 35 000 
км, егер мұны қарапайым арифметикалық амалдарға 
түсірсек, бұл мемлекет жер көлемінің әр 1 шаршы кило- 
метріне 0,4 км-ден келеді! Біз жоғарыдан, самолет тере- 
зесінен, әрбір елді мекенге, мейлі ол қала немесе село 
болсын, тіпті бар болғаны бірнеше үй демеңіз, мұқият сы- 
зылып, өңделген далалар мен ормандар ортасынан. ең кем 
дегеңде үш немесе терт жағынан -автомобиль жолдары 
кіретінін көргенбіз. 

Қазақстанда бұл көрсеткіш 1 шаршы километрге б 03 
километрден келеді, бізде елді мекендерді жолмен қамта- 
масыз ету бұлардан 13 есе төмен, ал олардың сапасы ту- 
ралы айтпай-ақ қояйық. 

Біз бүгінде сапалы жол болмай баяңды болашаққа бара 
алмайтынымызды жақсы түсінеміз. Соңдықтан да жол са- 
пасы біз үшін біртұтас мемлекеттік жүйеде бір ғана ве- 
домства өзі сұраныс беріп, өзі салып, өзі қабылдауға жет- 
кенше бірінші қатардағы мәселе болып қала береді: Батыс 
автомобиль жолдары жүйесін сәл де болса еске түсіретін 
сапалы жолдар салуға байланысты айырықша алға басқан- 
дықты күту қиын. 

Азропорт Венадан онша қашықта емес. Шамамен орта 
жолда, тура жол іргесіне мұнай өңдеу зауыты тұрғызы- 
лыпты; зауыт үйлері тап-таза, оның үстіңдегі ауа да таза, 
ІС жүзінде түтін дегенің көрінбейді, егер тек зауытқа ғана 
тән металл құбырлар мен құрылыстар болмаса, экономи- 
калық тұрғыда мұңдай күрделі құрылыс орналасқан деп 
жорамалдаудың өзі қиын. Зауыт та аэропорт сияқты Вена- 
Шізехат деп аталады екен. Ол жыл сайын 8-9 млян, тонна 
шикі мұнай мен басқа да бастапқы шикізат өңдейді, бен- 
зин, жармай, жанар май, қара май, газойль, былайша 
айтқанда Австрияға қәжет заттың бәрін шығарады. Өнімнің 
бір бөлігі мұнай-химия кәсіпорындарыңда өңделеді. 

Австрияның бірқатар аудаңдарының мұнай қоры жөнінен 
болашағы зор деп саналса да, зауыт 99 процечтке Же- 
рорта теңіздегі Триест портына (Италия) әкелініп, одан Ве- 
наға дейін құбырмен жеткізілетін шетелдер мұнайымен 
жұмыс істейді. Мұнай негізінен Ресейдікі және сырттан та- 
сылатын шикізатқа осынша тәуелді болып отырған жағдай- 
дың әзінде Қазақстанның потенциалдық мүмкіндіктеріне 
айырықша қызығушылық танытуда. 

Дегенмен, еңді жолымызды жалғастырайық. Жолда келе 
жатып көзіміз түскен келесі өңдіріс обьектісі сыпырыңды 
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жағатын зауыт, дәлірек айтқаңда, тұрмыстық қалдықтарды 
қала үшін жылу көзі мен электр қуатына айналдыратын 
орын. Кәсіпорын жоғары технологиямен жұмыс істейді, 
мұның да айналасы тап-таза, жып-жинақы, түтін де қоңсық 
иіс те жоқ. Әттең не керек, біз бұрынғы одақта сыпырын- 
ды өңдеудің мұңдай жүйесін жасай алмадық, кең байтақ 
жеріміздегі әр қаланың маңында мүңкіген сасық үйіңділер 
бықсиды да жатады. 

Мен жалпы, адамды бүлдіретін - байлық деген қоры- 
тыңдыға келдім. Біз расында да сұмдық баймыз ғой! Мен 
бұл жерде ұлан-ғайыр жеріміз бен өмірге жарамды 
кеңістігімізді айтып отырмын. Кеңес Одағыңда 1 шаршы 
км жерге небәрі 13 адамнан ғана келді (Австрияда 92 
адамнан), ал Қазақстанда бұдан екі есе кем. Бізде атом 
және әскери полигондарға да, жабық және радиоактивті 
аймақтарға да, шахталар мен кеніштерден сыртқа шыға- 
рылып жатқан сан миллиардтаған пайдасыз жыныс үйінділе- 
ріне де орын табылған жоқ па... Бірақ осыңдай жағдайда 
шаруашылық және әлеуметтік тіршілік үшін біздің қалала- 
рымыздың төңірегінен пұшпақтай жер табылмайды. Және 
соның бәрі көбіне қоқыр-соқырдың басып кеткендігінен, 
өзіміздің шаруаға қырсыздығымыздан. Біздің тұрмысымыз- 
ды дұрыстауға кедергі жасап жүрген мәселелердің бірі 
осы... 

Кәсіпорын обьектілері, бір-екі қабатты үйлер орналасқан 
қала іргесіңдегі ауданнан тез өтіп кеткенімізді де байқа- 
май қалыппыз, біз 1600 мың тұрғыны бар, ел астанасы 
Венаға келіп кірдік. Вена Австрия мемлекетінің астанасы 
ғана емес, сонымен қатар көлемі 415 шаршы км дербес 
федералдық жер. Мемлекет құрамына барлығы тоғыз фе- 
дералдық жер енеді. 

Бена сияқты қала туралы айту қиын, оны өз көзіңмен 
көруің керек. Ол тарихи музей немесе архитектуралық 
көрме, картина галереясы... сияқты. Қай үйді алсаңыз да 
архитектуралық ғажап үлгі, қай ескерткіштерді алсаңыз да 
тарих. Мұңдай қалаларды фотоға түсірудің өзі қиын -- онда 
қадамыңды басқан сайын түсіруге тура келер еді. Өйткені 
бұл қала салына бастағалы сан ғасыр өткен, әр дәуір оған 
өз мұрасын қалдырған. 

Қазір біз үшін дүние есігі ашық. Бірақ әзірге бұл 
мүмкіңдік біздің отандастарымызға өте қымбатқа түсіп 
отыр. Жұрттың барлығы да арзанға зат сатып алып, кейін 
қымбаттау бағаға сатуға болатын елдерге баруды қалаңқы- 
рап тұрады. Мен бірнеше жылдан соң Вена көшелерінде 
Қазақстаннан келген туристер де қаптап жүретін болады 
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және олар «алыпсатарлар» емес, шын мәнісіңде әсемдікті 
құрмет тұтушылар болады деп сенем. 

Ыірақ бүгін біз мұңда басқа мақсатпен келдік. Өзінің 
Дұнай су жолының автомобиль және темір жол қатынаста- 
рының қиылысқан тұсына, Еуропаның солтүстігі мен Балқан, 
батыс пен шығыс аралығына өте қолайлы орналасқан гео- 
графиялық жағдайына байланысты ол Еуропадағы ең бас- 
ты транспорт орталықтарының дірі болып саналады, Айнал- 
дырған бірнеше күн ішіңде өз мемлекеттеріміздің мүддесі- 
не сай сыбайластық ізгі қатынастар орнату үшін біз қол- 
дан келгеннің бәрін жасауымыз көрек. Біз қонақ үйге ор- 
наласып, түстік ішкен соң іле жұмысқа кірісіп кеттік. Жұмы- 
сымыз Австрияның «Плассер мен Тойрер» фирмасымен та- 
нысудан басталды. 

Бұл фирманың атауы бұрынғы Одақ теміржолшыларына, 
әсіресе, қыраулы қыс пен аптапты жазда, жаңбыр мен 
қарға қарамай жол торабын күтімді күйде ұстауға күш са- 
латын жолшыларға жақсы таныс. Олардың ауыр еңбегін 
жұрттың бәрі де жақсы біледі -. иықтарына көтергендері 
ауыр шпалдар, ауыр рельстер тасу, зірк-зірк етіп, дамыл-. 
сыз гуілдеген электр құрал-саймандары. Әсіресе, күнделікті 
жәндеу жұмыстары онша механикаландырылмаған, біздің 
магистралдарымызда сан мыңдаған жол жөндеушілер 
еңбегін ауыстыратын күрделі машиналар жоқтың қасы. 

Бізде осылай. Ал Еуропаның алдыңғы қатарлы елдерін- 
дегі темір жолдарыңда көптеген жақсы да сенімді маши- 
налар игерілген және бұл көп ретте «Плассер мен Тойрер» 
фирмасының еңбегі. 

Фирма негізі 1953 жылы қаланды, алғашқыда онда 
тоғыз-ақ адам қызмет атқарды, фирма ұйымдастырылға- 
янан кейін-ақ Австрияның федералдық темір жолдарына 
арналып шпал қағатын алғашқы машина шығарылды. Бұл 
машина 1955 жылдан көптен шығарыла бастады да, сол 
жылы-ақ герман Федеративтік Республикасына, ал 1956 
жылы бес елге жөнелтілді. Бұдан кейін жаңа машиналар 
жасалды. 40 жыл ішіңде 10 мың ірі машина дайындалған, 
олар 87 елде жұмыс істейді. Қазір бұл машиналар 14 елде 
шығарылады, заводтардың 9 фирмасы бар, ал «Плассер 
мен Тойрер» лицензиясы бойынша тағы да 5 елде шыға- 
рылады, орардың арасыңда Ресей мен Қытай да бар. Фир- 
мада машиналардың 21 түрі шығарылды, ал жұмыс істейтін 
патенттер саны 2600-ге жетті. 

. Өте ірі фирма екендігінде дау жоқ, оның өніміне сұра- 
ныс тым көп: оның 95 проценті шетелге шығарылады, ал 
жалпы шетелге шығарылатын машина жасау өнімінен ала- 
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тын үлесі 6 процент. Бізге бұл жайларды Фирманың Вена- 
дағы кеңсесінде оның бас директоры Күрт Айхингер айтыл 
берді. ы 

Бізге видеофильмдер керсетті. Жол құрылысы мен ке- 
- зектегі жұмыстарына қажетті машикалар, жылжымалы ас- 
паптар мен құрал-саймандар шығаруға бірыңғай бейімдел- 
ген «Плассер мен Тойрер» фирмасының іс жүзінде үздік 
табыстарға қол жеткізгенін түсіңдік, өйткені олар дүние 
жүзіндегі ең озық та көрнекті әдістерді іске асырып отыр, 
өз саласында техникалық саясат заңын жүргізушілер де 
солар. 

Фирма дүние жүзіне танымал, соңдықтан да, аса ірі 
темір жол жүйелері бар жаңа егемеңді мемлекеттердің пай- 
да балуы ескерусіз қалған жоқ. Фирма өкілдері 1992 жыл- 
дың басында-ақ Қазақстанға келіп, транспорт мивнистр- 
лігінде, жол басқармаларыңда алғашқы танысу келіссөздерін 
жүргізді. Өткен жылғы сәуірде Алматыда Трансазия мағи- 
стралының қалыптасу мәселелеріне арналған халықаралық 
конференцияда сөз сөйледі. Бұған кейін біздің жолдары- 
мыздағы жол шаруашылығы мамандарының бір: тобы Ав- 
стрияға барып, фирма машиналарымен жұмыс үстінде та- 
нысты, федералдық темір жолдар қызметін көріп, тереңі- 
рек зерттеп қайтты. 

Мұндай машиналар мен механизмдер біздің темір жол- 
дарымызға, сөз жоқ, өте кәжет, біз қай уақытта да жол 
жұмысшыларының жетімсіздігін көріп келеміз, соңдықтан да 
жолдың сенімді жұмыс істеуін қамтамасыз ету жол қыз- 
метінің ол әлсіз саласы болып келеді, соған қарамастан, 
біздің алдымызда Трансазия және Еуроазия супермагистра- 
лының бір бөлігі болып табылатын бағыттарды дүниежүзілік 
деңгейге сай сенімді де тыңғылықты жұмыс істеуге жеткі- 
зу міндеттері тұр. 

Алайда өз беттерінше машиналар сатып алу үшін жол 
ұйымдарында валюта жоқ, финанстан бөлінетін қаржы да 
онша мардымды емес. Ресейде төлемнің 80 процентін мем- 
лекет есебінен, ал машиналар құнының 20 процентін жол- 
дардың өзіне төлету туралы шешім қабылданған. Бұл 
тәжірибені біздің де қолданылуымызға болар еді - қанша- 
лықты қаржы қиыңдығын көрген жағдайда да темір жол- 
дарды күйзелістен сақтауымыз қажет. Қазақстанға Австрия 
беріп отырған қарызды да пайдалануға болады, 12 млн. 
доллар шамасыңдағы жалпы соманың бір бөлігін оны өтеу- 
дің жоғарыда келтірілген үлесін қолданып, темір жолдар- 
ға бөлуге болар еді. 

Біз фирмамен мейлінше толық таныстық, ал келесі күні 
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Линцтегі зауытқа барып, машина өндірісімен және оның 
жұмысымен танысуымыз керек. Бірақ оларды сатып алу 
жайлы түпкілікті шешімді біз елге оралған соң, Алматыда 
ғана шеше алатын едік. 

Келіссөздер мен кездесулерден кейін ел иелері бізді 
симфониялық концертке шақырды. Одан алған әсерім ту- 
ралы айтпай қала алмаймын, оған Италиядан келген (бізге 
солай түсіндірді) белгілі музыкант дирижерлік етті. Билет 
құны 40-тан 800 шиллингке дейін; бізге, қонақтарға ең 
қымбат төртінші қатардан орын берді. Біз 800 шиллинг көп 
пе деп сұрап өдік, бұл сегіз килограмм еттің құны немесе 
шамамен 70 доллар деп түсіндірді. 

Мә, бұл еңді түсінікті, нағыз музыканы, мәдениетті мұнда 
өте жоғары бағалайды. Бұл халық деңгейін сипаттаса ке- 
рек. 

Шамамен мың орындық зал лық толған. Келушілер 
құрамы әр түрлі: балалардан шалдарға дейін жиналған, 
шетелдіктер де жеткілікті. Төртінші қатарда отырған біз 
оркестр құлағымызды сарсытады ғой деп қауіптеніп едік, 
өйткен жоқ, оны өте ұтымды орналастырғаны соншалық, 
музыка бізге бейне бір жоғарыдан баяу құйылып, жаның- 
ды тербетіп тұрғандай. Бірінші бөлімі не бәрі жарты-ақ 
сағатқа созылды, Штраустың музыкасы орыңдалды, кон- 
церт біздің бәрімізге де қатты ұнады. 

Келесі күні астананың батыс жағында 180 км қашық- 
тыққа орналасқан, көлемі жөнінен елдегі үшінші, ал 
өнеркәсіп орындарына қарағанда бірінші қала - Пинцке ба- 
руымыз керек. Қызмет автобусымен таңертеңгісін ертемен 
жолға шықтық. Бұл жерде біздегідей емес, «қызмет» де- 
ген сөздің мағнасы басқаша. Автобус (Германияда жасал- 
ған) екі қабатты, бірінші қабатына асхана, двигательден 
бөлек энергетикалық қондырғы, басқа да қосалқы орын- 
дар орналасқан. Екінші қабатта - жұмсақ орыңдықтар, со- 
нымен қатар жазу столдарының жаныңдағы орыңдықтар, 
жалпы мәжіліс өткізуге арналған салон, телевизор, видеоқ- 
оңдырғы, әжетхана, қысқасын айтқанда 10-12 адамдық топ- 
тық салар жасап, жұмыс істеуі үшін қажет жағдайдың бәрі 
табылады. 

Бұл жерде Австрияда "автобус жасайтын күрделі өңдіріс 
орны жоқ екенін айта кетуіміз керек. Мұнда аздаған көлем- 
де қала автобустары ғана шығарылады, «Крайслер» аме- 
рикан компаниясының жеңіл автомобильдерін құрастыратын 
зауыт бар. Бірақ соған қарамастан Австрия өнеркәсібі за- 
уыттарда әр қилы автоқұрастыру фирмалары үшін оңдаған 
тетіктер мен агрегаттар әзірлеп, халықаралық эвтомобиль 
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жасау өндірісі мен кооперацияларының жұмыстарына бел- 
сене араласады. Мысалға, бір деректемеде 1989 жылғы 
мынадай деректер келтірілген (ал өңдіріс бағыты ұзақ жыл- 
дар бойы тұрақты болып тұрады): шетелдерден әкелінетін 
станоктер мен автомобильдер үлесі 37,1 процент, сыртқа 
шығарылатыны - 34,4 процент. Сыртқа шығарылатын зат- 
тар машина тэтіктері мен агрегаттар, ал әкелінетіндер - 
дайын автомобильдер. 

Шамасы, тым болмаса жеңіл және ауыр жүк машинала- 
ры құрылысында біз де осыңдай саясатты ұстануымыз ке- 
рек-ау деймін. Біздің өнеркәсіп орындарымыздың барлық 
облыс орталығыңда дерлік бірінде «Панда», бірінде «Хон- 
да» өндіруге деген құштарлықтары кісінің күлкісін келтіреді. 

Қаладан шығу онша оңай емес екен: таңертеңгі сағат- 
тар дүние жүсінің қай қаласында болса да машиналардың 
ең көп жүретін уақыты. Бірақ Венада транспорты жақсы 
дамығандығын айта кетуіміз керек, мұнда Еуропаның көПте- 
ген қалаларындағы сияқты жеңіл автомобильдер мен мет- 
роның бір бағытты қозғалысы жоқ. Қалада метро жұмыс 
істейді, оның узақтығы 50 км шамасында. Бұл не бәрі 1.6 
миллион халқы бар қала үшін (біздің Алматыдағыдан сәл 
ғана көбірек) үлкен көрсеткіш. Бұл метро жұмысын жәр 
үстінен және :хэр астынан тартылған электрлі темір жол 
бірге көтзреді. Айтпақшы, метроның қаладағы Вена өзенінің 
арнасымен өтетін бөлігін кәргенбіз; темір жол мен су өзен 
түбіңде «атар <үйткіп жатыр. біртүрлі қызық! 

Қаланың тап орталығынан трамвай маршруттары тартыл- 
ған, темір жолдар автомобиль қозғалысына ешқандай ке- 
дергі жасамайтындай етіліп тәселген бетон тұғырға орна- 
тылған. Біз мандайына 80 деген маршрут номері қойылған 
автобусты көрлік, ендеше автобус қозғалысы қалада ма- 
ңызды орын алатын болғаны. Мұңда тек троллейбустар 
ғана жоқ. 

Дүние жүзінің барлық қалаларында жолаушы транспор- 
ты таза шығынға түседі де ол мемлекет есебінен. қажы-. 
ландырылады. дегенмен оған финанстық көмек көрсету 
формасы әр турлі. Маған Венадағы қала транспорғы са- 
тылған эобір турақты абонемент үшін қосымша ақы ала- 
тыны қызықты көрінді, мұндай жағдайда бұл қызметті 
жүйелі түрде кәріп отырған жолаушылар, еңбекиллер мен 
студенттер, яғни тұрғындардың ең арзан жүру билеті қажет 
топтар ұтып шығады. Бұл транспорт ұйымдарына да Ппай- 
далы - олар жұмысты жақсы ұйымдастырып, абонемент- 
тер сатуға ынталы. Вена тәжірибесінің осы белгілерін пай- 
даланып, мемлекет есебінен қаржы бөлу жүйесін біз де 
ойластыруымыз керек. 
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Жоғарыда айттық, Австрияның автомобиль жолдары өте 
сапалы. Линц қаласына алдымен алты қатарлы, содан соң 
тәрт қатар машина жүретін тас жой барады екен. Онымен 
қатар электрлендірілген екі қатарлы темір жол магистралі 
тартылған. Мен Еурола темір жолдары қазіргі уақытта 
қайта көркею кезеңін бастан кешіп отырғанын бұдан бұрын 
жазғанмын да және бұл зкологиямен байланысты. Авто- 
транспорттың салдарынан қоршаған ортаға түсетін ауырт- 
палық туралы айтып жатудың қажеті жоқ қой деп есеп- 
теймія, оның үстіне Австрия территориясын оңдаған мың 
транзиттік автомобиль кесіп өтеді. Мемлекеттің темір жол- 
дарға баса бағыт ұстап, автотразспортты мүмкіндігінше 
шектеуге тырысатыны тегін емес, бірақ бұл туралы біз 
кейінірек сөз етеміз. | қ 

180 км қашықтық байқалмай, тез-ақ өте шықты. Авто- 
буста жұмысымызды одан әрі жалғастырдық, бізге техчи- 
калық видеофильмдер көрсетіп, алда өзіміз көргелі келе 
жатқан механизмдер туралы шағын лекция оқылды. Жол- 
дың екі жағындағы табиғат әр түрлі, көз тұңдырады. Ала- 
са таулар жып-жинақы. Тап-тұйнақтай етіп өндеген егістік 
далаларда күздік дақылдар бой көтере бастаған. шағын 
қалашықтар мен деревнялар көсінеді. Бір ғажабы, бүкіл жол 
бойынан не шаңы, не түтіні бұрқырап тұрған бір де бір 
обьекті көрген жоқпыз. Шетелге алғаш рет сапар шеккен 
тың жолы бастығының орынбасары А. У. Қасымов: 
«Кәрдіңіз бе, бізде әр облыста бір ғана көрнекі село бар, 
ал мұңда қай деревняны алсаңыз да көрнекі...» деп танң- 
данды. 

Ие, біздің тұрмысымызды, қалалар мен деревнялар 
түріндегі біздің байлығымызды мұндай деңгейге жеткізу 
үшін көп қаржы, көп күш жұмсау керек, уақыт та қажет. 
Дегенмен, қаншалықты қал жәтпейтіңдей қашық болғаны- 
мен мұндай мақсаттан бас тартудың жөні жоқ. 

Линц - көлемі жағынан Австрияның үшінші, өнеркәсіп 
орындары жағынан бірінші қаласы: болат құю, металлур- 
гиялық, химиялық, кеме жасау және басқа да зауыттары 
“бар. Бірақ бұл ауыртпалық сезілмейді, қаланың өзі де, 
ауасы да тап-таза. Мен осындай таза да жып-жинақы, 
шағын қалаларда мейлінше «лас», қуатты өнеркәсіптің бо- 
латынына қайран қалам. Оңдаған жерден бұдақтаған түтіні 
бұрқырап, сан құбылған бұйра бұлттары түйдек-түйдек бо- 
лып, бір-біріне ұласып жатқан біздің Теміртау еске түседі. 
Қаладан өткенше неше түрлі қоңсық иістен тұншығып қала 
, жаздамайсың ба. Өзіміздің бұрынғы Одағымызда біз осы 
ғасырда ешқандай адам қамын ойламайтын ғажайып дүние- 


163 


ні өз қолымызбен жасалық-ау және сәйте тұра басқа 
әлемді, шетелдерді шамамыз жеткенше тілдеп бақтық... 

Біздің бұл сапарымыздың мақсаты «Плассер мен Той- 
рер» концернінің кәсіпорындарын көру. Зауыт онша үлкен 
емес, не бәрі 1300 адам ғана жұмыс істейді, жылдық айна- 
лымы 2 млрд. шиллинг шамасында ғана. Жеке меншік 
кәсіпорын ретіңде құрылған, оған Плассер ақшасын бөліп, 
Төйрер әзінің инженерлік білімі мен ұйымдастырушылық 
қабілетін жұмсаған. Кәсіпорын иелері одан түскен барлық 
табысты іс жүзіңде Австрияда ғана емес, одан сырт жер- 
лерде де өндірісті кеңейтуге жұмсаған. Тек қана еңбекші 
таптың арқасында семіретін капиталистер туралы аңыз да 
осымен аяқталады. Бақсақ тіпті де олай емес, барлық түсім 
тағы да капиталға, іске, жаңа жұмыс орыңдарын құруға, 
жаңа машиналар жасауға жұмсалады. Ал бүкіл табысты 
тұтынып жіберу бақталастық күресте дереу жұрдай болып, 
босқа қалу деген сөз. 

Зауытта 18 цех жұмыс істейді екен, олар басқа зауыт- 
тар мен кәсіпорыңдар территорияларымен шектесіп, бір- 
біріне өте жақын орналастырылған. Өндіріс әрқайсысы 
әздігінше жұмыс істейді, тасқыңды жүйе деген жоқ, ал- 
дын-ала келісім жасалып, сатып алушысы белгілі болған 30 
машина бір уақытта құрастырылады екен. Машина құрас- 
тыруға қажетті тетіктер дүние жүзінің ондаған елінің 100 
фирмасынан келіп түсетін көрінеді. Қуатты пісіру өндірісі, 
ірі металл кесектерін талап ететін тетіктеп мен тораптар 
біздегідей құйылмайды, бәрі де дәнекерленіп құрастыры- 
лады. 

Машиналарда пневматика, электр техникасы мен элек- 
троника өте кеп болғандықтан негізінен жоғары білікті ма- 
мандар жұмыс істейді. Еңбек аптасының ұзақтығы 38,5 са- 
ғат, еңбектің сағаттық төлемі сағатына 150 шиллингке (14 
долларға) жетеді - бұған қосымша ақы, еңбек демалысы- 
ның ақысы және басқалар кірмейді. Кәсіпорындарда жұмыс 
істеу әрі мақтаныш, әрі пайдалы - жыл сайын барлық 
жұмысшылардың бір проценттен аспайтын бөлігі ғана өз 
есіктерімен кетеді. Тұрмыс тұрақтылығы деген, шамасы, 
осы болса керек - біздің кәсіпорыңдардағы кадрлар тұрақ- 
сыздығын еске алып көрейікші... 

Сәл шегініс жасайын. Өмірге разы емес адамның оны 
әр түрлі әрекеттерімен көрсететіні белгілі: біреулер жиі-жиі 
жұмыс орнын ауыстырумен болады. Ол ереуілге шықпай- 
ды, айқай-шуы да жоқ, қарсылық та көрсетпейді, ол күн 
астынан үнемі! «қолайлы» жер іздеуден жалықпайды... Бірақ, 
кейбір жағдайларда ғана болмаса, жаңа орын бұрынғыдан 
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онша жақсы бола қоймайды, барлық жерде де көпке 
бірдей теңгермешілік. Еңді не істеу керек? Бір жақсы де- 
генде - тағы да орын ізеуге кіріседі, ал мұның ең үлкен 
сұмдығы - немқұрайлы күйге түсіп, қайда, қалай істесем 
де бәрібір деген сары уайыммен адам әзін-өзі құртады. 

Әрине, өз өміріміз туралы бұлай айтуымыз өкінішті-ақ 
дегенмен жуырда ғана қол үзген әткен күндерімізді ой 
елегінен өткізіп, қорытынды жасау керек-ақ. 

Мен зауыт директорынан жұмысшылар арасында ереуіл, 
толқулар болып тұра ма деп сұрадым. Қырық жыл ішінде 
бір де бірін көргеніміз жоқ деген жауап алдым. Мұңда кел- 
ген алғашқы сәттен бастап маған Австрия экономикалық 
өміріндегі әлеуметтік серіктестік туралы. айтумен болған. 
Бұл жайға кейінірек оралармын. Дегенмен жұмыс беруші 
қожайындар мен еңбекшілер арасында дау-шардың бол- 
мауы кісі сүйсінерлік-ақ мәрсе. Маған мынадай ресми сан- 
дарды келтірді: 1989 ж. әрбір жалдамалы жұмысшының 
еншісіне... 50 секунд ереуілден келіпті. 

Зауыт сипатын танытатын тағы да екі көрсеткіш. Мұңда 
140 станок бар екен, оның 100-і бағдарлама арқылы бас- 
қарылады, жұмыс істейтін әрбір 9 адамға бір өңдеуші ор- 
талықтан келеді. Зауыт территориясы 70 мың шаршы м, 
оның 138 мыңына қурылыстар салынган. 

Зауытпен танысу бағдарламасына екі жол машинасын 
жергілікті станциялар жолдарында жұмыс үстінде бақылау 
да кірген. Алған әсеріміз тамаша - мүлтіксіз жұмыс істейтін 
ақылды машиналар жүздеген адамның қол еңбегін ауыс- 
тыра алады. 

Біз зауыт ресторанынан түстік іштік - тағамдары қара- 
пайым да дәмді. Бір қызығы - зауыт ресторан үшін бір 
шаруа үйінің жартысын сатып алыпты. Үйдің екінші жарты- 
сыңда отбасымен шаруаның өзі тұрып жатыр және жай 
ғана тұрып жатқан жоқ, тап үйінің жанындағы, қала ішіндегі 
4-5 гектар шамасындай егістігіңде жұмыс істейді. Мұңда 
жеке меншікті қатты құрмет тұтады, зауыт ғимараттары мен 
тұрғын үйлер арасында егістік алаң да сақталып қалған. 

Линцке барлық делегация мүшелері келген жоқ-ты. Осы- 
ның қарсаңында кешкісін сапарымызды ұйымдастырушыла- 
рмен Қазақ азаматтық авиациясы басқармасының бастығы 
А. Б. Жолдыбаев Австрия авиакомпаниясыңда, ал су фло- 
ты бірлестігінің бастығы Г. М. Мүсәлімов Дунайдағы су 
портында болсын деп келіскенбіз. Жұқ автотранспорты Ал- 
маты облыстық бірлестігінің бастығы М. К. Шәуенов бізбен 
бірге Линцқа келген, осы жағдайды ескесіп бізді апзто- 
Транспорт кәсіпорнына аларуға уәле берген. Олар айтқан- 
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дарын орындады, ал зауытты аралап болған соң екіге 
бөліндік те, біз Шәуенов екеуміз транспорттық-экспедитор- 
лық фирмаға бардық. Әте қызықты кәсіпорын екен: бізде 
мұндай компания ешуақытта да болған емес, дегенмен 
міңдетті түрде болады ғой деп ойлаймын. Соңдықтан оның 
тәжірибесі өте пайдалы болғандықтан ол туралы толығы- 
рақ тоқталуды жән көріп отырмын. 

Бізге алдымен жүк терминалдарын көрсетті. Құрылыс 
ретіңде оның ерекше ештеңесі де жоқ - өте сапалы етіп, 
ұқыпты тұрғызылған қоймалар, оған бір жағынан жүк авто- 
машиналары - фургондар келеді де, екінші жағынан темір 
жол вагондары тоқтайды. Терминалдың ерекшелігі жұмыс 
технологиясында. Еуропаның кез келген еліне өнім жеткі- 
зуге тиісті жүк жөнелтуші өз жүгін терминалға тапсырады 
немесе сұраныс береді де тура зауыттан тиеп алып шыға- 
ды. Бұдан соң белгілі бір бағытқа баратын жүк құрасты- 
рылады да, фирма өзінің немесе жалдап алған жүк маши- 
наларымен қажетті елге алып барады. Құжаттарды толты- 
руды фирма өз міңдетіне алады. 

Кері қайтқанда да сол. Белгілі бір өнімді беруге келісім 
жасасқан жақ өз әдресін емес, жүк терминалының мағлұ- 
маттарын көрсетеді. Келіп түскен жұк тиісті жеріне апары- 
лады және оның бәрі емес, олардың тұтыну мүмкіндігіне 
қарай шағын-шағын бөліктері ғана жеткізіледі. Яғни жүк 
алушыға қоймалар салудың қажет! жоқ, ол мына транс- 
порттық-экспедиторлық фирманың қызметін пайдаланады. 

Фирманың біз көрген тап осындай терминалы азропорт- 
та да бар, олар да әлгіндей қызметтер атқарады. Бұл 
Линцтағы жалғыз терминал емес, тағы да сегіз ірі және 
көптеген шағын терминалдар бар көрінеді. Бірақ олар бас- 
қа транспорттық-экспедиторлық фирмаларға қарайды. Мына 
кәсіпорында 130 адам жұмыс істейді. Біз оның ауласынан 
түрік, голланд және «Шенкер» фирмасының атауы ірі 
әріптермен жазылған машиналарды кердік. 

Жүк терминалын аралап болған соң «Шенкер» транспорт- 
тық-экспедиторлық фирмасымен таныстық. Шенкер өз та- 
рихын 1872 жылдан бастайтын фирма негізін қалаушының 
есімі екен. Бізге фирма құрылымын түсіңдірді - ол жалпы 
холдингтен және бүкіл дүние жүзіңде жұмыс істейтін үш 
қосалқы компаниядан тұратын көрінеді. Жалпы алғанда, кез 
келген ірі батыс Еуропа компаниясының ұйымдық меншіктік 
құрылымын ұғынудың өзі қиын нәрсе. Тікелей және акцио- 
нерлік меншіктің, мемлекеттік қатынастың бір-бірімен тығыз 
байланысып жатқан мүдделестігіне біздің түсінігіміз жете 
бермейді. Мысалға Австрия «Шенкерінің» 75 проценті «Шен- 
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кер Буропа жүк тасу» қосалқы компаниясына қарайды да, 
25 проценті Австрия банкіне қарайды. 

Австрия «Шенкері» Австрия территориясында классика- 
лық транспорттық-экспедиторлық фирма жұмыс істейді, кең 
құлаш жайған информациялық жүйесі мен 38 терминалы, 
барлық автотасымалдаушыларға қызмет көрсететін шетелдік 
20 пункті бар, бұлардың сыртында, қатаң кесте бойынша 
Австрияның ірі қалалары арасында жүк тасу жүйесі және 
басқа да көптеген жұмыстар ұйымдастырылған. 

Дүние жүзінің 112 еліңде «Шенкер» фирмасының белгісі 
соғылған барлығы 600 кәсіпорын жұмыс істейді! «Шенкер» 
деген жазу барша құрылықтар жолдарында жүйткіп жүргені 
соншалықты, контейнерлерге де соғылған. 

Біз «Шенкер» кәсіпорындары Еуропада да, Оңтүстік 
Шығыс Азияда да, яғни Қазақстан территориясы арқылы 
өтетін Еуразия темір жол мағистралының екі жағыңда бар 
екендігіне ерекше назар аудардық. Мен маршруттың кон- 
тейнерлер тасуға арналған қазақстандық және ресейлік 
бөліктерін әдейі зерттеуді ұсынып, көп ұзгтпай бұл идея- 
мен қоян-қолтық айналысуға уәде бердім. 

Біз Венаға басқа жолмен қайттық, олар қалай жүрем 
десең де жеткілікті екен. Жолымыз Еуропадағы ұлы өзен 
Дунайды жағалай жүрді. Дунай бұл ел жеріндегі ұзындығы 
небәрі 350 км-ден аспайтыңдығына қарамастан Австрияның 
экономикалық өміріңде үлкен қызмет атқарады. Өзеннің 
кеме қатынасындағы маңызы өте зор, өйткені ол оңдаған 
мемлекеттерді жалғастырады, өзеңдер мен кочалдар жүйесі 
арқылы оның бойымен оңтүстік теңіздерден солтүстік теңіз- 
дерге дейін баруға болады. Бірақ қазір өзен қаңырап 
қалған, оның бойымен жүзіп бара жатқан кемелерді өте 
сирек көресіз - оған Югославиядағы оқиғалар кінәлі. Де- 
генмен, соғыс шексіз созыла бермейтін шығар, еңбекқор 
өзен әлі-ақ қайта жанданады. Менің ойым еңді басқа жай- 
ларға ойысты: Дунай... Қазақстанға қаңдай пайдасын тигі- 
зе алады? Бірақ Дунайды пайдалану идеясы тек келесі 
күндері ғана туды. 

Венаға ымырт үйіріле ғана жеттік, «Плассер мен Той- 
рер» концернінің қонақжай қожаларының бізді тынығуға бо- 
сататын түрлері жоқ. Бізді «Шарап көмбесіне» -- тәрт жағы- 
нан бірдей құрылыстармен қоршалған, кәдімгі қарапайым 
шаруа үйіне ертіп әкелді. Бас қосқан адамдардың түрлерін 
көрмейміз бе. біздін бір де біріміз шарап дәмін айыра 
білмейді екенбіз. сондықтан сыра ішкенді жен көрдік, 
Шіркін, Австрия сырасының несін айтасыз. Сол сырасы бол- 
маса, бұл көп күрделі ештеңесі де жоқ кәдімге ет және 
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кекеніс тағамдары қойылған әдеттегі кешкі ас. Бірақ ең 
бастысы - бүкіл кеш бойы екі-ақ әнші - еркек пен әйел 
және аоспаптық трио орыңдаған халық музыкасы мен әңдері 
елі. Біз 20 адамбыз, транспорт министрлігінің, Федерал- 
дық экономика палатасының өкілдері шақырылған, жинал- 
ғандардың барлығы да музыканттарға шын ықыластарымен 
қосылып отырды. 

Келесі жұмыс күні «Сименс» фирмасында, транспорт тех- 
никасы белімінде басталды. Біз мұнда да ұлттық транс- 
порт компаниясын қалыптастырудың осының алдындағы 
«Шенкер» фирмасындағы сияқты құрылымына тап болдық. 
«Сименс» - әлемдік кластағы фирма, бірақ біз неміс «Си- 
менсімен» көбірек таныспыз. Бұл фирма Қазақстанмен 
мейлінше жан-жақты қарым-қатынастар орнатқан, тіпті 
Қазақстан Республикасы үкіметі мен «Сименс» концерні ара- 
сында қарым-қатынас туралы келісім шарт та жасалған. 

Австрия «Сименсіз жаллы жүйеде екінші орын алады, 
осы мемлекеттегі элоктротехникалық фирмалар арасында 
ең ірісі саналады. Шығаратын өнімдері - аудио және ви- 
деожүйелер, злектр жабдықтары, медициналық техника, 
электр станциялары, қағаз жасайтын және транспорт тех- 
никасы және толып жатқан басқа нәрселер. 

Неміс «Сименсі» мен біздің арамызда қарым-қатынас- 
тардың үлкен бағдарламасы белгіленгеңдіктен олармен бай- 
ланыстарымыз өткен жылы-ақ жолға қайылған, сонпықтан 
Авбтрия «Сименсімен» жай ғана танысумен ішектелдік те, 
алдағы өзара қимылдарымыз жалпы келісімдер көлеміңде 
жүргізіледі деп келістік. 

Біз егер өзімізге онша тиімді деп есептемесек, белгілі 
бір фирмамен қатынастарымызды одан әрі жолға қоюға 
байланысты басы артық машақаттарға көп. тарта бермеуді 
үйренгендей болғанбыз. 

Фирмалармен кездесу өткізілген залға Австрия темір 
жолдарының бас директоры Гельмут Гайниц мырза келді. 
Осы тұста Австрия темір жол транспорты туралы бірнеше 
сөз айта кетудің реті келіп тұр. Жол ұзындығы 5600 км, 
оның 3300 км-і электрлендірілген. Міне, тап осы кәлікпен 
барлық жүктің 93 проценті тасылады. Темір жолда бар- 
лығы 66 мың әдам жұмыс істейді. 

Австрия темір жолдары туралы әңгімеден маған мына 
бір тұсы қызықты көрінді. Мемлекет өз транспорт саяса- 
тын өзінше құрады, бірақ Еуропа қоғамдастығының қатты 
ықпалына түскен және осы соңғылардың кеңесімен темір 
жолдарды басқару және оның экономикасын қайта ұйым- 
дастыру жұмыстарын қолға алды. Бұл таза шығын, оған 
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мемлекет қаржысы бөлінеді. Еуропа қоғамдастығынын 
транспорт комитеті барлық мемлехеттерден келісілген бір 
саясат жүргізуді талап етіп отыр, бұл жағдайда зиянға 
шығуға жол бермеу қажет. 

Шаруашылық реформасының мәні мынада - барлық аса 
күрделі де көп жақты темір жол құрылымы вертикал бойын- 
ша екі бөлікке бөлінеді. Инфрақұрылым деп аталатын 
бірінші бөлігі (жолдар, тұрақты ғимараттар мен құрылыс- 
тар, автоматика және телемеханика жүйесі, локомотивтер) 
мемлекет меншігінде қалады. Екіншісі коммерциялық белік. 
Ол орталыққа тәуелді емес, мұңда инфрақурылымды, яғни 
бірінші бөлікті пайдаланғаны үшін ақы телейтін фирмалар, 
компаниялар, басқа да ұйымдары құрылуы мүмкін. Мемле- 
кет барлық темір жол жұмыстарына емес, тек инфрақұры- 
лымды дамытып, ұстауға қажетті жетіспейтін қаржыға ғана 
көмек береді. 

Бұл реформа 1993 жылы тап осы Австрияда басталды. 

Бұдан әрі инженерлік фирмамен қарым-қалынас жасап 
отырған фирмалар мен концерндер басшылары ез қызмет- 
тері мен бізбен қарым-қатынас жасау жолдары туралы 
әңгімеледі. Үш сағат бойына созылған әңгіменің кейбір 
тұстары бізге көңіл аударарлықтай және одан әрі жұмыс 
тұстары бізге тұрарлықтай болып көріңді. Бұл ең алдымен 
- отырысы төмен жаңа трамвай әзірлейтін СГП фирмасын 
құру. Трамвай тұтас әзірленбейді: зауытта әуелі алдыңғы 
жағының құйрық жағының және орта денесінің модулі шы- 
ғарылады. Осы модульдерден жалпы схемаға қанша ара- 
лық блок енгізілгеніне қарай ұзыңдығы әр түрлі трамвай- 
лар құрастырылады. Бұл модульдер шарнирлермен жалғас- 
тырылады. Венада жаңа трамвайларға конкурс өткізілді, 
фирма ссы конкурста жеңіп шықты, енді астана үшін 150 
вагон дайындап шығаратын болалы. 

Темір жолдары электрлендіруге қажетті жабдықтар шы- 
ғаратын АВВ фирмасының ұсынысы өте қызықты болды. 
Бұл фирманың капиталы Шівеция мен Швейцарияға тен 
бөлінген, 35 млрд. доллардың өнімі шығарылады. АВВ фир- 
масының белгісімен дүние жүзіңде 200 мың қызметкер 
жұмыс істейді. АВВ-ның Австрияда сегіз кәсіпорны бар. Ка- 
питалистік дүниеде ненің кімдікі екенін бірден түсіну қиын, 
бірақ ең бастысы - кәсіпорыңдар жұмыс істейді, адамдар 
жақсы еңбекақы алады, сондықтан қарапайым еңбеккер, 
меніңше, бұл мәселенің жағына онша көңіл бөле бермейді. 

ЕЛИН фирмасы электрлендірілген темір жолдар үшін 
шығарылатын электр станциялары туралы айтты. Мәселе 
мынада, бізде лоездарды тартуды энергиямен жабдықтау 
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схемасы жалпы мемлекеттік жүйемен шектеледі, ал Австрия 
темір жолдарында электр қорегі автономияландырылған. Екі 
схеманың қай-қайсысының да үнемділігіне немесе сенімді- 
лігіне бірден баға беру қиын, дегенмен Австрия тәжіри- 
бесіне де көңіл аудару қажет сияқты. Оның үстіне темір 
жолдар соңғы жылдарда электрмен жабдықтауда үлкен 
қиыңдық көріп отырған жоқ па. 

Түстен кейін әте қызықты «Аустриа Рийл Инжиниринг» 
фирмасында кездесу болды. Бұл темір жолдар, транспорт 
министрлігі (мемлекеттен) және транспорт техникасын жа- 
сәұшылар мен қамтамасыз етушілер қ;оған айырықша 
бірлестік, ақыл тресі. Фирманың басты жұмысы - жаңа 
техника мен технология әзірлеу. транспорт техникасының 
барша табыстарына «бата» беру, дүние жүзіндегі ғылыми 
жетістіктерді Австрия темір жолына енгізу және керісінше, 
өз тәжірибелерін тарату. Біздің бұрынғы кеңестік құрылым- 
да мұндай бірлестік болмаған нәрсе. Бізде жаңа техника- 
ны жасаушылар, әзірлеушілер және пайдаланушылар ара- 
сына ведомстволық кедергілер қойылған, ал мұңда мүдде- 
лерді біріктіретін құрылым ұйымдастырылған. Фирма тиісін- 
ше темір жолдар мен фирмалардың меншігі болып табы- 
лады. 

Бір қызық нәрсе, 17 адамнан тұратын бақылау кеңесіне 
қаржы министрлігінен - екі, транспорттан - екі, темір жол- 
дардан - үш өкіл енгізілген, ал қалғандары - темір жол 
техникасын дамындайтын ірі фирмалар мен кәсіпорындар- 
дың әкілдері. Кеңес жұмысын транспорт, темір жолдар 
және өнеркәсіп министрліктерінің өкілдері - үш адамнан 
құрылған президиум ұйымдастырады. Фирманың тұрақты 
штаты - бес адам, темір жолдардан, институттардан, ғылы- 
ми ұйымдардан, нақты жобалар үшін өнеркәсіп орындары- 
нан эксперттер мен мамаңдар тартылады. Фирма жұмысы- 
ның ұйымдастырушылық жағы бізді қатты қызықтырғаны 
соншалық, оның басшысын Алматыға шақырдық. 

Бұл жағдайда біз тағы да бір мәселені қарастыруды 
жен көрдік. Фирма Румыния темір жолдары үшін коммуни- 
кациялық жүйе жобасын әзірлеген, Австрия үшін де осын- 
дай жоба дайыңдау үстіңде. Біз Қазақстан темір жолдары 
үшін де осыңдай жүйе әзірлеу мүмкіңдігі туралы сөз қозға- 
дық. Оған біздің жобалау, зерттеу ұйымдары да қатына- 
сқан болар еді... Австрия жобасын бізде қолдану 
мүмкіндігін қарастыруға да келістік 

«Остриан Эрлайнс АГ» авиакомпаниясының басшылары 
бізді кешкі қонақасыға шақырды. Қала орталығындағы 
шағын жеке меншік ресторан 60--/0 адамға есептелген, әте 
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жайлы үш зал - бөлмеден тұрады екен. Тап осындай 
шағын орындардың көп болуы Еуропа қалаларына тән қаси- 
ет. Парижде бізді темір жолдар басшылары он адамға не 
бәрі бір ғана стол қойылған залда қабылдағаны бар... 

Австрия - туризм елі, жыл сайын мұнда 19 миллионға 
тарта адам келеді, бұл елдің негізгі халқынан екі жарым 
есе артық. Мынадай санды кез алдыңа елестету қиын-ақ, 
Австрияда мейманханалық қызМет көрсететін 20 мың 
кәсіпорын және миллион орыңдық жеке адамдар жалға бе- 
ретін 48 мың үйлер жұмыс істейді. Мен бұл саңдарды 
көшіріп алған анықтамалық бұған санаторийлердегі, дема- 
лыс үйлеріндегі, туризм базалары мен осы сияқты басқа 
да обьектілердегі 70 мың орынды қосуды ұсынады. 

1989 жылы шетел туризмінен 123 млрд. Австрия шил- 
лингі немесе 11 млрд. АҚШ доллары немесе Австрияның 
бір тұрғынына шаққанда 1223,6 АҚШ доллары түскен. Бұл 
- Еуропадағы ең жақсы кәрсеткіш. 

Дегенмен авиакомпанияға қайтып оралайық. Әрине, ту- 
ризмнің мұндай даму деңгейіне сай авиацияның да атқа- 
ратын жұмыстары көбейе түседі. «Остриан Әрлайнс» ком- 
паниясы Еуропаның, Таяу Шығыстың және Солтүстік Аф- 
риканың 136 еліндегі 56 қаласын қамтитын авиалиниялар 
жүйесіне қызмет көрсетеді. Бұл тізім жуық арада Алматы- 
мен толыға түсетін болар деп сенем. 

Авиакомпанияға байланысты еңді басқа деректер келтір- 
меймін, тек оның жалғыз емес, тағы да екі авиакомпания 
бар екенін айтпақпын. 

Соңғы кезде бізде Азаматтық авиацияның Қазақ басқар- 
масынан басқа «Саяхат», «Азамат» және тағы сол сияқты 
бірнеше авиакомпания пайда болды. Азаматтық авиация 
Қазақ басқармасын мемлекет меншігінен шығарып, авиа- 
компанияға айналдыру мәселесі қозғала бастады. Әрине, 
бұлай жасауға да болады, бірақ сол қажет пе? Әсіресе, 
халықаралық линиялардағы бақталастық күресте аман қалу 
үшін мемлекеттің өте қуатты, жақсы жабдықталған әрі эко- 
номикалық жағынан күшті бір ғана мемлекеттік немесе мем- 
лекеттік-акционерлік авиакомпаниясы болуы керек. Ал со- 
нан соң жеке меншік, акционерлік компанияларды қанша 
қаласаң сонша ашуға болады. 

Қазіргі уақытта біздің экономикалық жағынан өте әлсіз 
ҚААБ авиакомпаниясы шетел рейстерін ұйымдастырады, 
бірақ бұл батыс авиакомпанияларына қарағанда өте төмен 
билеттер құнына сай біздің авиаторларға тым аз еңбекақы 
төлеу есебінен жүргізіледі. Дегенмен бұл - уақытша нәрсе. 
Билеттер құны дүниежүзілік баға деңгейіне жеткізіледі, міне 
содан кейін не біз самолетпен ұшуды қоямыз, не әвиаком- 
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паниялардың экономикалық мәселелерін шешеміз де, олар- 
ды басқалармен бақ таластыра алатын дәрежеге жеткі- 
земіз. Бұл үшін бір ғана, басты авиакомпания қажет деген 
сенімдемін. 

Кездесуде әуе қатынасы жөніңдегі үкіметаралық келісім- 
дердің мазмұны хақында түпкілікті келісу жайлы сөз қозғал- 
ды. Біз оның ағылшын тіліңдегі нұсқасын Алматыда мақұл- 
дайтындығымызды білдіргенбіз, ал мұнда оның қазақ 
тіліңдегі нұсқасын ала келдік, бұған қосымша құжаттың 
неміс тіліңдегі нұсқасын да қарауымыз керек. Әрине, бір 
жолғы сапарда бұл жұмысты біз толық тыңдыра алған жақ- 
пыз. Келесі жолы А. Б. Жолдыбаев авиакомпания басшы- 
ларымен одан әрі жалғастыратын болды. Негізінен ұшу са- 
парларын екі-үш айдан соң бастауға болады деп келістік, 
самолет пен оның экипажы бізден бөлінеді де, ал ұшу ба- 
рысыңда бірлесіп қызмет көрсетеміз. 

Әңгіме қорытындысында бізге Мәскеуге дейін Австрия 
авиакомпаниясының сәмолетімен ұшуды ұсынды, біз бұған 
шын ықыласымызбен келісе кеттік. 

Келесі күні түске дейін Федералдық экономикалық па- 
латаның ұйымдастыруымен бірнеше оңдаған фирмалар мен 
компаниялар өкілдерімен өткізген кездесу іскер топтармен 
жүргізген жұмысымыздың жалғасы болды. Мен алдымен 
республика экономикасы, транспорты және оның мәселе- 
лері тудалы хабарлама жасадым да, содан соң республи- 
ка өміріне байланысты көптеген сұрақтарға жауап бердім. 
Жауап бердім деген сөз, әрине, қазі ғана жеңіл, әйтпесе 
Австрия бизнесмендерін әуестендірген бірқатар сұрақтар- 
дың жауабын кей ретте бүкіл делегация болып түсіндіруге 
тура келді 

Кездесудің екінші жартысында келгендердің арқайсысы 
қысқаша ғана өз фирмасымен немесе компаниясымен та- 
ныстырды. Көпшілігі осы жерде-ақ проспектілерін, іскерлік 
ұсыныстарын тапсырды. Өзімізді транспорттың қарым-қаты- 
нас мәселелері қызықтырғандықтан, біз белгілі бір фирма- 
ның немесе компанияның одан әрі бірлесіп жұмыс жасау- 
мыз үшін қандай қызметі тиімді екенін анықтауға тырыс- 
тық та, әңгімені тек сол тақырыпқа қарай бұруға ұмтыл- 
дық. Егер фирма біздің экономикамыздан басқа салалары 
үшін пайдалы бірдеңе атқара алады деп есептесек, біз де- 
реу проспектілері мен ұсыныстарын алып, басқа министр- 
ліктерге табыс етуге үзде бердік, елге оралған соң солағ 
еттік те. 

Біздің лелегациямыз Австрия банкісінің, жүк машинала- 
рын, тағы баска заттар шығаратын бірқатар транспорттық- 
экспедиторлық Фирмалар мен компаниялардың ұсыныста- 
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рына ықылас білдірді. Келіссөздер мен кездесулерді 
Қазақстанда одан әрі жалғастыруға уәде бердік. 

Кездесуге Австрия кеме жолы компаниясы мен Вена 
портының басшылары келді. Осының қарсаңында Қазақ 
өзен теңіз флоты өндірістік бірлестігінің бастығы Г. М. 
Мұсәлімов оларда болып, жұмыстарымен жан-жақты таны- 
сқан. Мен жоғарыда мол сулы Дунайдың Австрия 
өміріндегі. оның экономикасындағы маңызын айтым да. 
Өзеннің кеме жүзетін бөлігі сегіз мемлекеттің территория- 
сы арқылы өтеді және Дунай кеме жүзу қоғамының акци- 
онерлік меншігі болып табылатын өздігінен жүретін флот 
тонажы мен саны жөнінен Австрияда тәртінші орын алады. 
Вена өзен порты кеме жүзу компаниясының құрамына 
кірмейді, ол қалалық муницилалитеттің меншігі болып та- 
былады. 

Әңгімелер барысында-ақ Каспий теңізінің Қазақстанға 
қарайтын жағалауындағы Ақтау теңіз порты мен Вена пор- 
ты арасында жүк тасу жөніңде транспорттық маршрут ашу 
идеясы туды, мұңдай жағдайда біз Еуропаның нақ орта- 
лығына жүк жеткізу мүмкіндігін алар едік. Бұл үшін бірқа- 
тар мәселелерді шешуіміз керек: «өзен - теңіз» типіңдегі 
кемелерден тұратын өз флотымызды құруымыз керек, 
теңізде жүзу жөніңдегі халықаралық конвенцияларды мойын- 
дап, қабылдауымыз қажет, халықаралық ұйымдарға кіруге 
тиістіміз, өзіміздің теңіз ісіндегі хұқықтарымыз бен саяса- 
тымыз туралы арнаулы декларация қабылдауға міндеттіміз, 
Қазақстан кемелерін өз езендері мен канал жүйесі арқылы 
өткізу жәнінде Ресеймен келісуге тиіспіз және т. б. Ешқан- 
дай халықаралық тәжірибесі жоқ біз үшін бұл мәселелердің 
әрқайсысы өте күрделі де қиын, бірақ соған қарамастан, 
біз осы бағытта біраз жұмыстар атқара бастадық, соңдық- 
тан да Ақтау - Вена маршруты туралы мәселе қойдық. 

Австрия республикасының қоғамдық экономика және 
транспорт федералдық министрі Виктор Клим мырзамен 
арадағы келіссәздерде де талқыланған мәселенің бірі осы 
болды. Бұл кездесудің алдыңда өзімізді Австрияға шақыр- 
ған Австрия экономикасы Федералдық палатасының прези- 
денті Л. Мадертанер мырза біздің құрметімізге түстік бер- 
ген болатын. 

Бұл кездесуде бізді қатты сүйсіндірген нәрсе түстіктің 
өзі емес, біздің сұрақтарымызға берген жауаптар болды. 
Біз Экономика Федералдық палатасы дегеннің не екенін 
білмек болдық. Ол басшы ұйым ретіңде барлық тоғыз фе- 
дералдық жердегі экономикалық палаталарды біріктіреді, 
аймақтық және салалық экономикалық мүдделерді 
үйлестіріп отырады. Федералдық экономикалық палата мен 
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жер палаталары бірлесіп сауда палатасы ұйымын құрады, 
жеке меншік немесе мемлекеттік демей экономикалық қыз- 
летпән айналысатын заңға сай міндеттемелер бойынша 
анықталған барлық кәсіпорындар оган мүше болып табы- 
лады. Қазіргі күнде оның саудада, әнеркәсінште, транспорт 
пен байланыс саласында, туризмде, қызмет атқаратын 
ақша, қарыз және қамсыздандыру мекемелерінде істейтін 
200 мың мүшесі бар. 

Федералдық экономикалық палатаның басты міндет- 
терінің бірі әз мүшелерінің парламенттегі, үкіметпен, ми- 
нистрліктер мен басқа да әкімшілік ұйымдар мен мекеме- 
лөр алдыңдағы мүдделерін қорғау. Федералдық экономи- 
калық палата экономикалық заң жобалары мен заңға 
сәйкес маңызды актілерді қарауға хұқықты, ердің эконо- 
микалық вміріне байланысты комиссиялардың, қорлардың, 
консультациялық кеңестер мен комитеттердің жұмыстары- 
на қатынаса алады. 

Седералдық экономикалық палата өз мүшелеріне алым- 
салық және заем, кәсіптік оқу және мамандығын жоғары- 
лату, жарнамамен қамтамасыз өту, нарықты зерттеу және 
т. б. мәселелерге байланысты консультациялар беріп, қыз- 
мет көрсетудің аса кең бағдарламасын ұсынады. Федерал- 
дық экономикалық палатаның тоқсан сыртқы сауда 
өкілдіктері шетелдердегі нарықты бақылап, зат әткізу 
мүмкіндіктері туралы информация жинайды, экспорттық 
және импорттық кәсіпорындарға көмек көрсетіп, жан-жақ- 
ты консультациялар береді. 

Федералдық экономикалық палата көптеген маңызды 
істерді міңдетіне алған, бірақ солардың ішіңде ең бастысы 
- әлеуметтік серіктестік институтындағы шаруашылық қыз- 
меті басшыларының өкілдіктері. Австрияда егер екі ірі топ- 
тың - жұмыс берушілер мен жалдамалы еңбек адамдары- 
ның қарым-қатынасы жақсы жолға қойылмаса әлеуметтік 
тыныштық пен экономикалық өркеңдеу мұндай дәрежеге 
жете алмаған болар еді дегеңді бізге үнемі атап айтумен 
болды. Тап сол екі топ экономикалық саясатты әзірлеу 


және іске асыру үшін бірлесіп қимыл көрсету қажет деген 


қорытындыға келген. Және бұл жағдайда ортақ экономи- 
қалық мүдделерді сақтау қашанда ең бірінші алғы шарт 
болып қалуы керек. Бұл ең алдымен еңбек ақы мен бағаға 
бақылау орнату жолыңдағы тығыз қарым-қатынастарға бай- 
ланысты. Ол үшін екі жаққа бірдей еңбек ақы мен баға 
мәселелері жәніндегі комиссия жұмыс істейді. Ол ерікті не- 
гізде ұйымдастырылған және заңға қайшы келмейтін фо- 
рум болып табылады. Оған Австрия кәсіподақтарының 
бірлестігі, жұмысшы палаталарының жоғарғы органы (жалда- 
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малы еңбек адамдарының мүддесін білдіретін осындай 
ұйым бар), федералдық экономикалық министрлігі, еңбек 
және әлеуметтік қамсыздандыру министрлігі мүше болып 
табылады. Комиссия төрағасы Австрияның федералдық 
канцлерінің өзі. 

Үзінді келтіре кетейін: «Әлеуметтік серіктестік жаңа 
идеология да, жаңа дуниетаным да емес, кәсіподақтар мен 
кәсіпкерлер бірлестіктерінің жаңа саяси стилі, қазіргі уақыт- 
та қалыптасқан күштер тепе-теңдігінің экономикалық деме- 
сек те қоғамдық жағдайына және осыған байланысты хон- 
сультативтік негіздегі алауыздықтарды реттеу әрекеттеріне 
сәйкес бейімделу әдісі». Одан әрі осы үзіндіде: «алауыз- 
дықтарды ретке келтіру кезінде әлеуметтік серіктестер жал- 
пыға ортақ тұрмыс дәрежесін жақсартуға көңіл бөліп, осы 
мүдделерді дүние жүзі елдерінің қай-қайсысынан болса да 
басымырақ көздейді» делінген. 

Қоғамдық мәселелерді ұйымдастырып, шешудің тамаша 
үлгісі емес пе! Бізде насихатталып келген таптық күрес, 
еңбекшілерді капиталистік қанаудың күшеюі дегендердің ор- 
нына өзін және өз мемлекетін құрметтейтін, оның тағды- 
рына жауап беретін адамдардың әлеуметтік серіктестігін 
ұсынған, 

Иә, мен Л. Мадертанер мырза мен оның әріптестері 
отырған түстік ас үстіңдегі кездесуден сәл ауытқыңқырап 
кеттім. Әңгіме екі жаққа тиімді қарым-қатынастар, өзіміз 
кездесулер өткізген фирмалар мен компаниялар, Австрия 
федералды канцлерінің Қазақстанға баратын алда тұрған 
сапары тәңірегінде өрбіді. Бұл әңгімеден өзім үшін екі 
қорытынды жасадым: біз республикамызбен экономикалық 
қарым-қатынасқа Австрия неғұрлым әлсіз елге қазіргі бай 
мемлекеттер сияқты державалық көзқарас ұстамаған. Ал 
басқа мемлекеттерде болғанымда мұндай менмендік, әзін 
«шәкірт» алдыңдағы «мұғалім» сияқты сезіну көзқарастарын 
тіпті жиі ұшыраттым. Оңтүстік елдердің бірінде өздерінің 
темір жол транспорты мен технологиясын бізге қалай да 
өткізбек болып өңештеп кеткен әріптесімізді тоқтауға тура 
келген, біз олардың өзіміздікінен әлдекайда төмен екенін 
бұрыннан-ақ білетінбіз... Ал Австрияда қайда барсақ та 
бізді өздерімен тең санайтынын аңғардық. Тағы да бір 
айта кететін нәрсе, Австрия, оның өнеркәсібі, фирмалары 
мен компаниялары белсенді түрде жаңа базар, жаңа 
серіктестер іздеуде. Бұл бағытта Қазақстан Австрия үшін 
- қыруар жаңа мүмкіндіктер, жаңа байланыстар көзі. Тек 
тәңірім бұл қарым-қатынастардан екі ел мен оның халық- 
тарына пайдасын тигізгей., 

Қоғамдық экономика және транспорт министрі В. Клим- 
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мен министрлікте кездестік. Біз бұдан бұрынғы кездесулер 
негізінде келіссөздер тақырыптары мен тітті хаттама жо- 
басын да жасап үлгіргенбіз. Мұңдай жағдайларда құжат- 
тарды әзірлеуге мен өзім отыратынмын, бұл жолы да 
сөйттім. Кездесу таныстықтан басталды. Министрлік не- 
гізінен мемлекет тұтынуын дамыту және транспортпен қам- 
тамасыз етудің мемлекеттік саясатымен айналысады, транс- 
порттың барлық түрлеріне басшылық жасайды, сондай-ақ 
байланыс пен почта қызметін ұйымдастырады. Темір жол 
тасымалын кеңейтуге, экологиялық жағынан таза санала- 
тын темір жол транспортын қайта жабдықтау және дамыту 
ісіне айырықша көңіл бөледі. Австрия автомобиль жүгінің 
тым ауырлап кеткеніне алаң болып отыр. 

Кездесуде темір жол транспорты бойымен қарым-қаты- 
настар жасау, әуе қатынасын орнату, Ақтау - Вена су мар- 
шоуты туралы жан-жақты талқылау өткізілді. Біз өз ұсы- 
ныстарымызды тапсырып, келіссөздер жөніңдегі серіктес- 
терімізден бірқатар жазбаша құжаттар алдық. Министр 
өзінің Австрия мемлекеттік делегациясының құрамына ен- 
генін айтты, біз қарым-қатынастар туралы құжаттарға Ал- 
матыда қол қоюға келістік. Шынында да, бір ай өткен соң 
біздің астанамызда темір жол транспорты саласыңдағы көп 
нәрсені қамтитын екі жақты қарым-қатынастар туралы 
біріккен мәлімдемеге, сондай-ақ, кеме қатынасы саласын- 
да белгіленген шаралар туралы хаттамаға қол қойылды. 
Бұл еңді анық атқарылған жұмыс - біз енді Дунай, Қара 
теңіз бен Азов теңізі, Дон мен Волга өзеңдері, Каспий 
теңізі арқылы Вена (Австрия) және Ақтау (Қазақстан) порт- 
тары аралығында тікелей жүк маршрутын ұйымдастыру 
мәселелерін зерттеуге кірісіп кеттік. 

Екі ел астаналары арасында әуе қатынасын орнату ту- 
ралы үкіметаралық келісімге де қол қойылды. Осы қолжаз- 
балар оқырман қолына тигенше Вена мен Алматы арасын- 
да самолет ұшатын да болар деп сенем. 

Ал әзірге біздің жолымыз Мәскеу арқылы өтеді. Келіс- 
сөздер жөніндегі серіктестеріміз аэропортқа шығарып сал- 
ды, Австрия авиакомпаниясының самолеті шығысқа қарай 
бағыт алды. 

Еуропаның осы бір шағын елінен өте жақсы әсер алдық. 
Өте жауапты да еңбекқор адамдар оны аса бай, жұрт 
қызығарлық, өркениетті елге айналдырған. Біз үшін тағы- 
лымы көп. 


Алматы - Мәскеу - Вена - Алмать 
Мамыр 1893 жы; 


ЖАЛДАМАЛЫ РЕЙС 


Осы бір көптен күтсек те аяқ астынан басталған сапа- 
рымызда тағы да бір елді, жаңа дүниені ашпақпыз. Мар- 
шрутымызды сәтті жоспарлағанымыз соншалық айналдыр- 
ған екі-үш күн ішінде екі бірдей елде аса маңызды міңдет- 
терді шешудің реті келді. 

Шамасы, біздің Иранмен арадағы транспорттық қарым- 
қатынастарымыз туралы бақайшақтап айтып жатудың 
қажеті жоқ қой деймін. Бұл елге алғаш рет барып, үкімет 
мүшелерімен, ең алдымен транспорт министрі Саид Кия 
мырзамен кездесулер мен келіссөздер жүргізіп қайтқаны- 
ма бір жылдан астам уақыт өтіпті. Сол жолы өзара 
түсіністік туралы Меморандумға қол қойылып, онда бола- 
шақтағы өзара қимылдардың бағыттары белгіленді және 
транспорттың - авиация, теңіз және автомобиль түрлері 
бойынша дүниежүзілік тәжірибе деңгейінде қабылданған 
ережелер мен талаптар деңгейіндегі әрекеттер тәртібі нақ- 
ты анықталған дербес келісім шарттарға қол қоюға шешім 
қабылданды. 

Бұдан соң Тегеранда да, Алматыда да мемлекеттік де- 
легациялар сапары барысында транспорт министрімен кез- 
десулер өткізілді; эксперттер кездесіп, жан-жақты келіссөз- 
дер жүргізді және ең ақырыңда, осы жылдың басына қарай 
жұмыс негізінен аяқталды - орыс және ағылшын тіліндегі 
текстер мақұлданды. Біз келісім шартты қазақ тіліне, серік- 
тестеріміз - парсы тіліне аударды да, құжаттар түпкілікті 
қол қоюға әзір болды. 

Осыдан соң мен бірнеше рет шақыру алсам да оған 
қол қою үшін Тегеранға салар шегудің реті келмей-ақ 
қойған. Біздің елімізден Иранға баратын тура рейс жоқ, 
оған Баку немесе Ашғабад арқылы ғана жетуге болады. 
Бұл жұмыстан қол босамай отырған жағдайда біздің Иран- 
да болуымызды 5-6 күнге созып жібереді. Бірақ соңғы ап- 
таларда қалыптасқан жағдай тығыз ішешім қабылдауды та- 
лап етті: Ираннан Ауғанстан қазақтарын көшіріп әкету мәсе- 
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лесі туды. сауда-экономикалық байланыстар жаңдана түсті, 
бұл элге Қазақстан самолоттері жалдамалы рейстер жасай 
бастады. сөйтіп, келісім шарттың болмауы қарым-қатынас- 
тарды одан әрі дамытуға кедергі жасай бастады. 

Сапардың ең қолайлы маршрутын жоспарлаудың Сәті 
түсті. Бұл үшін Алматыдан соңғы кезде бұрынғы одақ ел- 
дерінен саудагеор-туристер қаптап ағыла бастаған Біріккен 
Араб Әмірлігі Шарджа қаласына жалдамалы рейс жасап 
жүрген «Азамат» авиакомпаниясының самолетін пайдалану- 
ды жөн көрдік. Алматыдағы Иран елшілігімен барлық атқа- 
рылатын мәселелерді алдын-ала інешіп алдық та, маршоут- 
ты сәл өзгертпек болдық, Тегеранға бір сағат «бұрын ұшып 
келіп», сонда, аэропорт басыңда барлық құжаттарға қол 
қойып, содан соң әрі қарай, жаңа елге, жаңа дүниеге 
ұшуға келістік. 

12 мамыр күні түсте, құрамына бес адам - біздің ми- 
нистрліктің бөлім бастығы Г. Қасымов, қазақ азаматтық 
авиация басқармасының (ҚААБ) бастығы А. Б. Жолдыба- 
ев, ҚААБ халықаралық тасымал бөлімінің бас маманы М. 
И. Әбішев, Алматы техникалық қызмет бастығы Ю. Т. По- 
номарев және мен кірген делегация «Азамат» авиакомпа- 
ниясының самолетімен Алматыдан ұшып шықтық. Бұл бұдан 
небәрі бір жыл бұрын ғана ұйымдастырылған жеке меншік 
авиакомпанияның он бесінші рейсі еді. Осының өзі-ақ дами 
бастаған авиациялық қызмет нарығының айқын көрінісі емес 
пе! Осыдан үш ай бұрын ғана қосалқы авиакомпаниялар- 
дың зияңдылығы хақында нағыз айқастар болған. ҚААБ 
«жалған атаққұмарлық» рейстердің жасалуына жол бермеу 
үшін қолдан келгеннің бәрін істеп бақты. Бұл «айтыс-тар- 
тыстар» лақ етіп баспасөз беттеріне шықты. Оған әлдене- 
ше рет министрлік араласты, бірақ ҚААБ өз айтқандары- 
нан қайтпай, әуе қатынасында өз монополиясын сақтап 
қалды. 

ҚААБ басінылығы ауыстырылған соң жағдай өзгеріп 
сала берді. Жаңа адамдар бірлесіп қимыл жасау жайын- 
дағы кеңестерді құлшына қарсы алды - жұмыс мемлекеттік 
авиацияға да, «Саяхат», «Азамат», тағы басқа да компа- 
нияларға жететін еді. Бұл бұл ма, ҚААБ әуе қозғалысына 
техникалық қызмет көрсету және оны басқару ісіне байла- 
нысты тиісті келісім шарт жасасып және оларға өз атаула- 
рымен ұшу хұқығын беріп осы авиакомпаниялардан табыс 
таба бастады. 

Бұдан бірнеше ай бұрын ғана бұл мүмкін емес жағдай- 
дай көрінетін, ал қазір ҚААБ-ның бастығы А. Б. Жолды- 
баев пен «Азамат» анвиакомпаниясының бас директоры 
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Н. Ақмұқанов енді «Азамат» самолетімен бірге ұшып ке- 
педі. Әрине, жаңз авиакомпаниялар мен біздің мемлекеттік 
авиациямыз: коммерцияны, бизнес пен бақталастық заң- 
дарын, сервисті, шетелдегі серіктестерімен және аэропорт- 
тары жұмыс істеу, ағылшын тілін білу сияқты көп нәрсені 
үйренулері керек - бұл мэселелердің барлығын атап шығу- 
дың өзі мүмкін емес. Осы күні ҚААБ-ңда халықаралық ма- 
ршруттар мен шетелдерде өкілдіктер ұйымдастырудың нор- 
малары мен тәрібін оқып-үйрену үшін Санкт-Петербургқа, 
Азаматтық авмация Академиясына жүретін мамандар мен 
басшылар кездесуі өткізілді. Иә, ең бастысы, біз халықа- 
ралық авиациялық нарыққа шықтық, бізді енді өте маңыз- 
ды авиациялық мемлекет деп есептейді. 

Біз сәл кітап оқып, түстік жасап үлгіргенше Иран аста- 
насына дейінгі үш сағат жылдам өте шықты. Аэрогортта, 
самолет баспалдағының жаныңда Иран транспорт министрі, 
оның орынбасарлары, мамандар қарсы алды. Аэропорт 
ғимаратында әңгімемізді бастап, құжаттарды қол қоюға 
әзірлеп, тексерумен айналыстық. Иран министрлігінің ал- 
дына үш мәселе қойылды: тезірек Алматы мен Тегеран 
арасыңда халықаралық рейс ашу (елге оралған соң мен 
шақырту жіберем де, ҚААБ-мен келіссөздер жүргізіп, ком- 
мерциялық келісім шартқа қол қою үшін бізге Иран авиа- 
компаниясының делегациясы келеді деп келістік); өздерінің 
тарихи отанына оралуды қалаған біздің отаңдастарымыз- 
ды мүмкіндігінше тезірек алып кету үшін Қазақстан транс- 
порт құрылымдарына жәрдемдесу (осыңда қатынасып оты- 
оған Иран сыртқы істер министрлігінің тәрағасы бұл мәсе- 
ле шешіледі деп сендірді); және үшінші: маусым айының 
басында Ақтауда жобалау және құрылыс ұйымдарының 
қатысуымен портты қайта құру жөніңде өкілдік кеңес өтетін 
болғандықтан, мен оған Иран мамандарының қатынасуын 
өтіңдім. 

ҚААБ-ның бастығы өз мәселелерін ортаға салды. Осы- 
ның қарсаңында Алматы мен Шарджа арасына ұшатын ” 
самолет Иран әуе кеңістігін кесіп өтерде үлкен қиындық- 
тарға ұшыраған. Транспорт министрі біздің әуе кемелеріне 
байланысты жағдайларды қайта қарауға уәде етіп, тап осы 
жерден авиация әкімшілігіне нұсқау берді. 

Менің әріптесім, өз кезегінде, темір жол транспорты 
жөніңде алда тұрған халықаралық кеңес туралы хабарлап, 
ресми шақыру жіберуге уәде берді, мен оған өз делега- 
циямыздың қатынасатынын айттым. 

Құжаттарды әзірлеу аяқталды, оған қол қою үшін бізді 
көршідегі залға шақырды. Келіссөздер жөніндегі серік- 
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тесіміз Саңди Кия мырза әр құжаттың соңғы беттеріне ғана 
қол қоюмен шектелмей, оның әр бетіне қосымша мақұл- 
дау белгісін қоюды ұсыңды. Сөйтіп әр қайсысы төрт тілде 
- қазақ, парсы, орыс, ағылшын тілінде екі дана етіп 
әзірленген үш келісім шарт дайын болды. Жалпы алғанда 
біздің әрқайсысымыз (мен воңынан шықтым) 250 рет қол 
қойдық! Халықаралық норма осындай. Бұл жұмыс жарты 
сағатқа тарта уақыт алды. Қол қою аяқталған соң мен ми- 
нистрге рахмет айтып, біздің ұшып кетуімізге рұқсат етуін 
өтіндім. Әрине, оның екі мемлекет үшін аса маңызды осы- 
нау келісім шартқа қол қойылуы құрметіне қайта-қайта 
шақырған ресми қабылдауынан бас тартуға тура келді, 
әйткені самолетте бізді жолаушылар күтіп отыр ғой. 
Кірісімен-ақ жолаушыларға самолетте радио арқылы Теге- 
ранға келген себебімізді түсіңдіріп, осынша уақыт самолет 
ішінде сабырлылықпен күткеңдеріне рахмет айттық. Жұмыс- 
тың аты, жұмыс соңдықтан олар бізді дұрыс түсіңді. 

Ал алда - Шарджа аэропорты. Мен Біріккен Араб 
Әмірлігіне шақыруды қызмет бабыңдағы басқа адамдардан 
бұрын алғам, дегенмен осы уақытқа дейін сапарға шығу- 
дың аса қажеттігі болған жоқ. Осынау тым қашықтағы ел- 
мен өзімізді ешнәрсе байланыстыра қоймас деп ойлағам. 
Біз ең алдымен транспорт байланыстарын орнатамыз және 
оны Қазақстанның ең жақын көршілерінің хұқықтық жағы- 
нан қамтамасыз етуін қадағалаймыз. Бірақ биылғы жылы 
жағдай басқаша болды: бұл елді бізден - мемлекеттік 
құрылымдардан әлдеқайда көп бұрын алыпсатар-туристер 
«ашты». Сөйтсек, Дубай мен Шарджа магазиндерінен сату 
үшін тауар әкелу Карачиден немесе Үрімжіден әкелу сияқ- 
ты пайдалы екен. Оңда бару туралы сұраныс болған соң, 
ұсыныс та көп күттірген жоқ. Қазақ Азаматтық Авиация 
басқармасы «Азамат», «Саяхат» жас авиакомпанияларының 
самолеттерінің жалдамалы рейстері басталды. Жалдамалы 
(чартер) деген сөз арнайы сұраныс бойынша жасалған 
ұшуды білдіреді. Шарджа аэропортына жүйелі түрде апта- 
сына 1-2 рет ұша бастады, біз самолеттердің лық толаты- 
нын байқадық. 

Дереу шешуді қажет втет г мәселелер де пайда болды. 
Иран әуе кеңістігіңде ұшу үшін тыңғылықты келісім бол- 
маған жағдайлар кездесті, самолеттер аэзропорттарда 
кідіріңкіреп қалып жүрді - бұл мәселелердің барлығы да 
көңіл бөліп, шешуді қажет етті. 

Біріккен Араб Әмірлігінің авиация және туризм дирек- 
торынан телекс алдық, ол транспорт министрінің тапсыруы- 
мен біздің аэропортқа кіріп, қайта ұшуымызға байланысты 
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барлық мәселелерді шешуге уәде берді, үкіметаралық 
келісім шартқа қол қою мүмкіндігін талқылауды ұсынды, 
біздің авиакомпанияларымыз үшін ұшу еркіндігінің бесінші 
дәрежесін қамтамасыз етуге, жерде көрсетілетін қызмет 
және басқалардың бағасын отыз процентке төмендетуге 
уәде берді... 

Иранның құрылықтық бөлігі аяқталды да, самолет қанат- 
тарының астынан Парсы шығанағы керінді, жоғарыдан арал- 
дар ап-айқын көзге түседі. Йран Ислам Республикасы 
құрған ерікті эконсмикалық аймақ - Киш аралын таныдық. 
Президент Н. Ә. Назарбаев бастаған мемлекеттік делега- 
ция өткен жылғы қазан айының ақырында осы аралда бір 
күн болып, ерікті экономикалық аймақ әкімшілігінің қыз- 
метімен танысқан. Бізге самолет терезесінен оның шыға- 
нақтағы басқа аралдарға қарағанда анағұрлым жақсы 
күтілгені керініп-ақ тұр: ұшу-қону белдігі, автомобиль жол- 
дары, жаңа құрылыстар. 

Қазірде-ақ екінші жағалау да жақыңдап қалды, самолет 
қонуға ыңғайланды. Ауаның жылылығын хабарлап жатыр, 
келген азропортымызда 34 градус жылы екен. Тәмеңде, 
көз жетерлік жерде теп-тегіс нағыз шөл дала - тұтасқан 
құм көрінеді. Шағын-шағын алқаптарды байқадық - онңда- 
ған аласа ағаштар өскен жасыл аралшықтар. Бірақ шөл 
өлі дала емес, оны айқыш-ұйқыш автомобиль жолдары, ас- 
фальтталған қуатты жол айырықтары тіліп жатыр. Төмен- 
нен мұнай өңдеу зауыты, күмістей жарқыраған кең ыдыс- 
тар, лаулаған от көрінеді. 

Самолет аэрспортқа жақындап төмендеген сайын адам 
еңбегінің нәтижелері де кабірек көзге түсе бастады: жа- 
саңды алқаптар, жып-жинақы жаңа үйлер тұрғызылған де- 
ревнялар, ипподром, автодром және басқа обьектілерді ап- 
айқын көріп, ажыраттық. 

Самолет сырғып келіп азропортқа қонды, ұшу-қону 
белдігінің сапасына шеберліктері ұласқан экипаж жолаушы- 
лар алғысын алды. Бізді шағын автобуспен аэропорт пен 
транспорттық-экспедиторлық компанияның қызметкерлері 
қарсы алды. іле алғашқы өндірістік экскурсия басталып та 
кетті - бізге самолет тұратын алаңдарды, жүк терминал- 
дарын көрсетті. Біз бұрынғы «Аэрофлоттың», ал қазіргі 
бұрынғы Кеңес Одағының тәуелсіз мемлекеттерінің онда- 
ған самолетін көргенде қайран қалдық - тек олардың 
құйрық жағындағы қызыл тудың орнына жаңа жалаулар 
бейнеленген. : 

Бізді ресми ләлегациялар залына ертіп әкеліп, келу ви- 
заларымызды! тіркеді. Өзімізді қандай оирмалардың қарсы 
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алғанын түсіне қойған жоқпыз. Жаңа елге келген алғашқы 
минуттарда адамның өзін ыңғайсыздау сезінетіні бар емес 
пе. Мұндағы болмашы жұмыстар көп уақытымызды ала 
қойған жоқ, ұзамай бізді машиналарға шақырды. Енді, 
міне, Араб түбегінің шығыс бөлігіндегі шағын мемлекет БАӘ 
жеріңде машинамен зырғытыл келеміз. Бұл - федеративтік 
мемлекет, жалпы жер көлемі 78 мың шаршы километр жеті 
әмірлік-кінәздікті біріктіреді. Астанасы - Абу-Даби, оңда 
600 мың адам тұрады. Біз басты әрі жалғыз қаласы - 
Шарджаның атауымен аталатын әмірлікке келгенбіз. Осы- 
дан 15 км жерде басқа әмірліктің астанасы - Дубай орна- 
ласқан. Мемлекетте барлығы екі жарым миллионға тарта 
адам тұрады, бірақ барлық тұрғыңдардың 14 проценті ғана 
БАӘ азаматтығын алған. 

2 Аэропорт тәңірегінің жері өзінің көк майса шөбінің та- 
залығымен, гүл алаңдары мен ғажайып ағаштарымен таң- 
ғалдырады - құм басқан шөл даладағы жасанды алқап. 
Қалаға апаратын бүкіл жол бойы адам қолымен жасалған 
тап осындай минитабиғат. Жолдың екі жақ беті бақ, шар- 
бақпен қоршалған бір-екі қабатты виллалар. Жаңа мешіт, 
мәдени орталық жанынан өттік, - бәрі де жарқырап 
көрінеді, вте бай, архитектурасы бадырайып-ақ тұр, көбіне 
ашық түстермен безеңдірілген. 

Қаланың көп қабатты бөлігіне келіп кірдік. Мұнда да ол 
аса бай бояулар, әдеттен тыс архитектура, бірақ бұларда 
металл мен әйнек басым. Ғимараттардың бірінші қабатта- 
ры: дүкеңдер. Тауар өте көп, бірақ дүкен іштері бос - са- 
тып алушылар таза жоқ десе де болғаңдай. Ұсынатын тау- 
ар халық сұрамынан бірнеше есе көп. Бүкіл дүние жүзіне 
мәлім жапон, американ, Еуропа компанияларының атаула- 
ры жазылған жарнамалар көз сүріндіреді. Ҡөне ғимараттар 
атымен жоқ болғаңдықтан қала үйлері қайран қалдырады. 

Шарджа қаласы бітіп, біз мінген машина жол айырығы- 
на көтерілген кезде тағы да жүз метрдей жердегі үйлер 
сыртынан сонау көкжиекке дейін созылып жатқан қапырық 
шөл даланы көрдік. Біз оны ұмыта бастаған едік! 

Бірнеше километрден соң тағы да ғажайып ертегідегі- 
дей қала шықты қарсы алдымыздан. Бұл енді басқа 
әмірліктің астанасы - Дубай. Алғашқы қалаға ұқсас, бірақ 
одан әлдеқайда үлкен. Бұл елде таңдаңдыратын нәрсе көп: 
өйткені осы керемет дүниелер тек қана мұнайдың арқа- 
сында соңғы 20-25 жылдың ішінде жасалған ғой! 

Бізді бес жұлдызды қонақүйге орналастырып, оның жеке 
адам иелігі екенін айтты, менің министр әріптесімдікі екен. 
Дамыған елдер әлемінің бізден айырмашылықтарын көрген- 
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де қайран қалам. Дубай қаласы біздегі облыс орталықта- 
рынан көп шағын, бірақ бүкіл Қазақстан қалаларындағы 
қонақүйлерді қосып есептегенде мұнда бесжұлдызды 
қонақүйлер әлдеқайда кәп. Біз социализм орнаттық, оған 
материалдық түсініктен гәрі, идеологиялық жағынан көп 
кәңіл бөлдік. Ал бұлар өздері үшін материалдық игіліктер 
әлемін - тұрғын үйлер, мейманханалар, машиналар, теле- 
визорлар, жолдар жасаған... 

Қонақүйге орналасып, ұзақ жолдан соң жуынып-шайын- 
ғанша кеш те түсті. Бүгінгі жоспарда ешқандай келіссәз 
жоқ-ты, бізді Дубайды екіге бөліп тұрған табиғи шығанақ- 
тың жағасындағы басқа қонақүйге кешкі асқа апарды. Жа- 
нымызда ерген кісілерден бөтен тағы да бірнеше адам 
күтіп отыр екен, осыңда біз алдағы уақытта өзіміз көліссөз- 
дер жүргізетін адамдардың барлығымен таныстық. 

Ең алдымен, бізге орта жастардағы, аз сөйлейтініне 
қарамай өте ашық жүзді кісіні таныстырды. Оның толық 
аты-жәні - Абдул Азиз Бин Али Ал Оуэз. Сәлден соң ол 
кісінің ағайынды Ал Оуэздің бірі екенін білдік, бұлардың 
отбасы негізінен Дубайда бизнеспен айналысатын көрінеді. 
Бізге өздерінің іскерлік жұмыстарының мазмұны жазылған 
үш парақ қағаз тапсырды. Еңді сол құжаттың мазмұнын 
баяндап көрейін, ал оның не нәрсеге қажет екенін кейіні- 
рек түсіңдірем. 

Бұл отбасының ең үлкен мүшесі - Сұлтан Бин Али мыр- 
за - Дубайдағы ұлттық банкті ұйымдастырушылардың бірі, 
оның төрағасы, бас акция ұстаушысы; ол - Дубайдағы 
сергіткіш сусындар компаниясының төрағасы; ол - Аль 
Райаби май бұлғау кәсіпорының директоры; ол - зат тең- 
деу және оның ыдыстарын әзірлеу жөніңдегі компанияның 
директоры (компания төрағасы -- ағайындылардың үлкені); 
ол - минералды сулар компаниясының директоры (компа- 
нияның төрағасы - ағайындылардың үлкені). 

Жұмыс көлемі мұнымен де аяқталмайды. Ағайыңдылар- 
Дың біреуі - Ахмет мырза Дубайдағы қауіпсіздендіру ком- 
паниясының директоры. Ал Оуэздер әулеті зергерлік 
дүкеңдерден, валюта айырбастаудан, автомобиль агенті- 
гінен, нан және әмбебап дүкеңдерден елеулі үлес алады, 
80-нен астам кемесі бао флот ұстайды, БАӘ-ндегі ең ірі 
қозғалмайтын мүлік иесі - екі мыңнан астам тұрғын үй, 
вилла және дүкендерге иелік етеді. 

Мына анықтамалықта Сұлтан мырза Дубайдағы Сауда 
палатасының мүшесі, арбитражды соттың құрамына кіреді, 
ал Абдул Азиз мырзаның жиені федералдық үкімет ми- 
нистрі болып табылады дег кәрсетілген. Кім кімнің туыс- 
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қаны, қандай үкімет мекемесіңде, қаңдай қызмет атқара- 
ды деген сияқты информацияны біз жиі естідік. Мен 
Әмірлікте - басқару және мүлікке иелік втуді ұйымдастыр- 
удың туыстық-отбасылық жүйесі етек алған деген ойға 
келдім. Бар байлық: жер, кен қоймасы, ғимараттар, дүкен- 
дер, компаниялар жекелеген әулеттердің, туыстас адамдар- 
дың иелігінде. Олардың отбасы, туыстық ішіндегі мүдде- 
лері ортақ, бір-бірімен тығыз байланыста. қы 

Біз Ал Оуэз әулеті өкілдерімен таныстық. Кешкі қонақа- 
сыңда тағы да бірнеше іскер адамдар болды: олардың 
барлығы да компанияларда немесе осы ел бизнесінде 
жұмыс атқарады. Айтпақшы, мұңда өздерінің жеке меншік 
ісін тек арабтар, тек БАӘ-нің азаматтары ғана аша алаты- 
нын айтқан, ал өз компанияларының өкілдіктерін бүкіл дүние 
“жүзінің алыпсатарлары тіркеуге хұқықты. 

Кешкілік қонақасы еуропалық үлгіде, өте қарапайым бол- 
пы. Бір қызығы, мұнда орыс арағы - мәскеулік, астана- 
лық арақтар кең тараған. Дегенмен барлық сусындардың 
ішінде ең құңдысы - су. Су қалаға 150 км қашықтықтағы 
таудан қазылған скважина арқылы тартылған. 

Ресторан қожасы, бүкіл қонақ үй қожасы - транспорт 
министрімен алда кездесеміз. Қонақ үй түнгі қала оттары- 
на шомылып, созылып жатқан жіңішке шығанақ жағалауы- 
на орналасқан. Керемет сұлу көрінеді. Әңгімеміз негізінен 
«сіздерде қалай?» деген сияқты мәңгілік тақырыптың 
тәңірегінен әрі өрістеген жоқ. Олардың бірі - доктор Ри- 
фат Мәскеуде, Өзбекстанда болған екен, орыс тіліңде тәп- 
тәуір сөйлейді. Ол ТМД елдерінің бірінде қозғалмайтын 
мүлік сатыл алғаны үшін валюта аудармақ болған екен, сол 
ақшасы толып жатқан машақаттан соң қайтып келіпті, және 
ондағылар банк операциялары үшін белгілі бір сомасын 
ұстап қалуды ұмытпаған көрінеді, осыған тіпті түсінбейтінін 
айтты, 

Келесі күніміз қала аттас Әмірліктің Азаматтық авиация 
басқармасымен келіссездер жүргізуіміз үшін Шарджа аэро- 
портына қайтып келуден басталды. Азаматтық авиация 
және туризм пиректоры Мұхаммед Саиф мырзамен таны- 
сып, түбегейлі Әңгімелескен соң «эксплуатациялау жөніндегі 
уақытша ұлықсатқа» қол қойдық, Бұл құжат бойынша 
Қазақстан авиакомпанияларына аэропортты пайдаланудың 
бесінші дәреже деп аталатын еркіндігі берілді. Бұл біздің 
самолеттеріміз ссы аэропорт пен Қазақстан аралығында 
жүк және жолаушылар тасумен айналысып қана қоймай, 
сонымен қатар Шарджадан транзитпен үшінші елдерге жо- 
лаушылар апара алады деген сөз. Авиация техникасын 
неғұрлым толық пайдалану үшін бұл өте тиімді, 


154 


Біздің келісім шартымыздың келесі сәті жеңілдік беріл- 
ген, ең теменгі азропорт түсімін беру. Шарджадағы азро- 
порт халықаралық стандарт бойынша салынып, қазіргі жаб- 
лықтармен қамтамасыз етілген; өкімет орындары оны 
мейлінше тиімді пайдалануды кездейді. Біздің алыпсатар- 
туристеріміз бұл елге жиі келіп тұрған жағдайда аэропорт 
қуатын мүмкіндігінше толық пайдалануды мақсат вткен. 
Бәрі дұрыс, ақылға қонымды нәрсе. 

Шарджа қаласымен танысу оның көрікті орыңдарын ара- 
лаған экскурсиялық сапар ғана болған жоқ: біз теңіз сыр- 
тыңда тұрмыс қалпынан көбірек мағлұмат алуға тырыстық, 
ссынау тек әвиацияның арқасында ғана жақындай түсіп, 
біздің көптеген отандастырымыз үшін тауары көп, көптеп 
алып шығып, сатуға болатын үлкен әмбебап дүкенге айнал- 
ған алыстағы ел туралы көбірек білуге күш салдық. 

Қаланы ұзақ араладық, жаңадан салынған әдемі ғима- 
раттарды көрдік, олар кейде тұтас ансамбль түзейді. 
Көлемі әжептәуір жаңды көлге барып, өзіміз де суретке 


түстік, оның айнала жағалауына жеміс ағаштарын өсіріпті; 
көлемі шелекке тұрарлық хұрма жемісінің шоқтары қайран 
қалдырады. Ең ақырыңда, әбден шыдамымыз таусылып, 
арабтардың кедей топтарының қалай тұратынын көрсетуді 
етіңдік. Бұған олар кейістік білдірген жоқ, арабтар ара- 
сында кедей адамдар жоқ екенін айтып, Шарджа қаласы- 
ның неден басталғанын көрсетпек болды. Бізші қаланың 
шетіндегі балшықтан тұрғызылған бірқабатты, төбелері жай- 
пақ үйлерге ертіп апарды. Әр үйдің жанында 2-3 автомо- 
биль, бұл үйлерде қазір сырттан келген уақытша жұмыс- 
шылар тұратын көрінеді, ал арабтар әлдеқашан-ақ жаңа 
үйлерге ауысып алған. 

20-25 жыл толып, бұзып тастаған көп қабатты үйлердің 
орнындағы бірнеше алаңқайды көрсетті (бұдан әрі бұл 
үйлерді тиімсіз деп есептейді), Бұл алғашқы үйлер екен, 
мұнай дабырының қаласы осылардан басталыпты. 

Жұмысшылардың орташа еңбек ақысы айына 500 дол- 
лар, табыс салығын төлеу жүйесі жоқ. Еттің килограмы екі- 
екі жарым доллар тұрады. Яғни жұмысшы айына 200-250 
килограмм етін сатып ала алады. Бізде қанша екенін сұра- 
ны. Қайтейік, әрең дегенде 30-40 килограмм деп шыны- 
мызды айттық. 

Тағы да еңбек ақы туралы. Маман-арабтар (дәрігерлер, 
мұғалімдер, инженерлер, заң қызметкерлері т. б.) айына 4- 
5 мын доллар алады, ал сырттан келген мамандар бұл со- 
маның жартысынан ғана үміткер. Жұмысшы еңбегі ой ада- 
мының қызметінен 5-10 есе арзан бағаланады. Айтпақшы, 
білім беру, дәрігерлік қызмет көрсету тегін атқарылады. 


185 


| Біздің жанымызда жүрген доктор бұрынғы Одақта 
жұмысшының жалақыны жоғары білімді маманнан көп ала- 
тыны рас ға? - деп сұрады. Біз солай болғанын айтқан 
соң мұның дұрыс еместігін, дереу еңбек ақы төлеуді өзгер- 
ту қажеттігін, әйтпесе бастаған ісімізден ештеңе шықпай- 
тынын кәдімгідей жанашырлықпен еске салды. 

Жай аәуесқойлықпен дүкенге кірдік. Зат көп, тек сатып 
алушылар жоқ. Оның екінші қабатынан жеңіл-желпі базар- 
лықтар сатып алып едік, оларымызды шығар тұста, бірінші 
қабатта ғана қолымызға беоді. Әрқайсысына сатып алған 
заттың бағасын есептейтін есептегіш машина - компью- 
терлер орнатылған шағын арбаларға көзіміз түсті. 

Заттардың бағасы Еуропадағыдан әлдеқайда арзан, 
бірақ тым ерсі нәрселер де кездеседі. Мысалға бензиннің 
бір.литрі 30 шент болса, судың литрі - 40 цент. 

Біздің мыңдаған алыпсатарларымызды қызықтырып оты- 
рған мемлекеттегі арзан баға алым-салық жүйесіне байла- 
нысты. Біріншіден, елде 140 мың компания ашылған, әрбір 
жеке меншік кәсіпорын, мейлі ол дүкен бе, шеберхана ма, 
зауыт немесе агенттік пе, осы санға қосылады. Бұл ком- 
паниялар жыл сайынғы жеткілікті дәрежеде жоғары, 3-тен 
10 мың долларға дейін тіркеу алымынан басқа ешқаңдай 
салық төлемейді. Тіркеу үшін төленетін жыл сайынғы алым- 
нан мемлекетке қанша қаражат түсетінін есептеп шығару 
онша қиын емес, мұңдай жағдайда табыс салығын енгі- 
зудің қажеті де шамалы! 

Бұл тәжірибенің өзіңдік артықшылықтары бар - ең бас- 
тысы, комлания ашу, ал одан арғысы компания иесіне бай- 
ланысты: барлық табыс өзіңде қалады сондықтан да ол 
зыр жүгіріп, қолынан келгеннің бәрін жасайды... 

Екіншіден, сыртқа өнім шығарғаны үшін төлем ақы 
енгізілмеген, ал сырттан әкелінетін тауар үшін оның 
құнының бір проценті көлемінде ғана төлем ақы өтейді. 
Бұл да тауар құнын тәменңдете түседі. Үшіншіден, Біріккен 
Араб Әмірлігінің географиялық орны өте қолайлы, ол 
Әлемдік теңіз және әуе жолының қиылысқан жерінде орна- 
ласқан. Бұл үш - Азия, Африка және Еуропа құрылықта- 
рының табиғи, өте тиімді тоғысқан жері, мұңдай жерден 
кімнің де болса дүние жүзілік «базар» ұстағысы келетіні 
өзінен-өзі белгілі. Бізге Дубайдағы ең биік, 33 қабатты 
ғимаратты -- халықаралық сауда орталығын көрсетті. 

Кездесулер кесінде іскер адамдар: «Қазіргі уақытта, тіпті 
мұнай өңдірілмеген күннің өзінде елдің ең басты «байлығы» 
дүниежүзілік сауданың географиялық орталығы болып са- 
нәла алады» дегенді айтты. 

Елдің мұнай өндіруден және мұнай еңдеуден басқге 
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өнеркәсібі әлсіз дамыған. Рас, соңғы кездерде электрони- 
ка, шылым шығаратын компаниялар пайда болды, бірақ 
олар әзіндік ауа райын жасай алмайды. 

Мен жоғарыда мемлекеттің стратегиялық жағынан өте 
маңызды географиялық орны туралы айттым, мұны оңдағы 
теңіз порттарының санына қарап та аңғаруға болады. Үш. 
әмірлікте алты порт бар: жалғыз Дубайда - үшеу, Шард- 
жада - екеу, Абу-Дабиде - біреу. Айтпақшы бұл мемле- 
кетте бір метр де темір жол жоқ. 

Әмірліктерде жер өте қымбат - шөл далалы бөліктегі 
бір: шаршы фут (бұл шаршы метрдің шамамен оннан бір 
бөлігі) үшін бір жарым доллар, ал қала орталығыңда 700 
долларға дейін жетеді. 

Әмірліктермен танысу және келіссөздер жүргізу аралық- 
тарында біз шейхтың жеке меншік үйіңде түстік қонағасы 
іштік. Көмекшісінің айтуына қарағанда ол дүние жүзіндегі 
ең бай адамдар тізімінде 87-орында тұрған көрінеді. Мен, 
әрине, оның қаншалықты дәл екеніне кепілдік бере алмай- 
мын, тізімді өз көзіммен көрген жоқпын. 

Дәлірек айтқанда, біз оның үйіңде емес, ортақ терри- 
тория қақпасының дәл жанындағы мәрмәрдан тұрғызылған 
шағын сарайында қабылдандық. Бұл жерде тағы да екі са- 
рай бар екен, еңді екеуі салынып жатыр. Қабылдау үйі 
үлкен холлдан, әңгімелесуге арналған екі бөлмеден, ас үй 
мен басқа да бөлмелерден тұрады екен. Үй иелері бізге 
барлық бөлмелерін аралатты. Бізге ұлттық нақышта даяр- 
ланған түстік тағамдары таңсықтау көрінді. 

Тұтас кілем төселген бөлмелердің бірінде еден үстіне 
дастарқан жайылыпты. Дастарқанға көлемі әр түрлі - диа- 
метрі бір метрге дейін жететін подностар, кеселер, тәрел- 
келер әкеліп қойды, бәрі де фольгамен жабылған. Біз 
қолымызды жуып, дастарқан басына отырдық. Осыдан соң 
ғана қызметшілер тағам бетіне жабылған фольганы алды, 
өте бай әзірленген тағам көздің жауын алады. Біз 12 адам 
едік, бірақ дастарқандағы тағам қомағай деген 50 кісіге 
жетерлік. 

Ең басты тағамы ішіне жұмыртқа, көкөніс, әр түрлі 
тұздықтар толтырылып, тұтас күйіңде пеш ішіңде қойып 
бұқтырған жас қозылар. Үлкен подностарға ет тураған па- 
лау, сорпаға пісірілген балық, қуырылған балық, қияр қо- 
сылған балық, сорпаға пісірілген шаян, салаттар, басқа да 
тағамдар қойылған - бәрін айтып тауысу мүмкін емес. 

Үй ішінде ағаш жиһаздардың болмауы және жерге оты- 
ру біз үшін онша оғаш нәрсе емес: бұл әдет-ғұрып біздің 
Отанымыздың ежелгі дәстүріне өте ұқсас. 

Тағамды, оның ішіңде палау мен салаттарды да қолмен 
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жеу керек. Осы тағамның барлығын тек қана қайнаған су- 
мен жылжытуға тура келді. Есірткі ішімдіктер қойылмайды, 
тіпті сыраның өзіне тыйым салынған. Соңдықтан біз қанша 
күш жұмсап, үй қожалары қанша өтінгендерімен дастарқан- 
дағы сықиған тағамның мұрты да сынған жоқ. 

Теңіздің арғы бетіндегі осынау ғажайып ел туралы 
әңгімеміз біраз созылыңқырал кетті ғой деймін, еңді жұмы- 
сымыздың жайына оралайын. Түстік қонақасыдан соңғы 
бағдарламамызда демалыс қарастырылмаған, сондықтан 
тағы да жолға шығып, Дубайға, өзімізді қабылдайтын ком- 
паниялардың офисіне беттедік. Әңгіме кезінде іскер адам- 
дар бізге үнемі капитал жеке меншігін аса қастерлейтінді- 
ктерін айтумен болған. Ешкім де, соның ішінде өкімет 
срындары да, мемлекет те ол жеке адамдікі ме, компания- 
нікі немесе мемлекеттің өзінікі ме, әйтеуір біреу-міреудің 
иелігіне қол сұға алмайды. 

Офисте ҚААБ басшылары мен «СКУ МАСТЕРС» компа- 
ниясы арасыңда жүргізілген рәсми әңгіме нәтижесінде Ал 
Оуэз әулетінің иелігі болып табылатын бұл компания біздің 
азаматтық авиацияның жергілікті авиация агенттігі ретінде 
жұмыс жүргізетін болып келісілді. «СКУ МАСТЕРС» соны- 
мен қатар Қазақстан авиалинияларына әуе кемелерін бояуға 
көмектесу үшін қосымша 10 мың американ долларын бе- 
руді шешті. Бұдан кейінгі келіссөздер барысында қаржы 
емес, осы сомаға арнаулы бояу беру анықталды. 

Алғашқы жұмыс күніміз аяқталған соң ел иелері бізден 
кешкі уақытымызды қалай өткізгіміз келетінін сұрады. Біз 
концертке немесе басқа бір ойын-сауыққа аларуларын 
өтіндік. 

Іші ала көлеңкелеу, жып-жинақы шағын залға біз 
жұрттың бәрінен бұрын келіпліз, бірақ көп ұзамай барлық 
оншақты стол басы толып болды. Зал үңгір сияқты - та- 
биғи тасқа.ұқсатып, кедір-бұдырлау етіп өңдеген қабырға- 
лар, шырағдандар мен кішілау сахна. 

Ойын үш бөлімнен тұрды. Ең алдымен шағын ғана му- 
зыкалық ансамбль өнер көрсетті. Кәсіптік музыкаға баға 
- беретіңдей арнаулы мамандығың болмағандықтан, әрине, 
көп нәрсе айта алмаспын, дегенмен жеткілікті дәрежеде 
жылдам да сымбатты орыңдалған музыка ырғағынан түрік 
мақамын, кей тұстарында грек, тіпті Еуропа әуенін есті- 
гендей болдым. Ертіп жүрген кісілер бұл ансамбльдің Ли- 
Баннан екенін, сондықтан бұл елді қоршаған халықтар му- 
лықасының ықпал етуі Әбден мүмкін деп түсіңдірді. 

Бұдан кейін бишілер тобын тамашаладық - бұл шын 
мәнісінде ғажап көрініс болды. Көрікті де сымбатты жігіттер 
мән қыздар бірін-бірі ауыстырып сахнаға шығып жатыр: 
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екеу, төртеу болып, сонан соң бүкіл тобымен 8-10 адам 
болып биледі, сахнаға шыққан сайын халықтық нақышта 
керемет әсем де жарасымды тігілген киімдерін ауыстырып 
отырды. Үшінші бөлімде биші әйел жалғыз өзі өнер 
көрсетті: оның киімі анағұрлым еркіндеу, бірақ біздің елде 
көріп жүргендерімізбен тіпті де салыстыруға болмайды. Бұл 
өзін де, көпшілікті де сыйлай білетін әте сүйкімді, жас 
әйелдің әсем биі ғана. 

Біріккен Араб Әмірлігінде барлық мұсылман елдеріндегі 
сияқты жұма жұмыс күні емес, сондықтан бізді астанаға 
алып барды. Онша асықпай, кештеу шыққанбыз. Бұл өлке 
үшін әдеттегідей көктем күні - ыссылығы бар болғаны 
қырық градус қана. Машина ішінде кондиционер жұмыс 
істейді. Тағы да Дубай арқылы өтіп келеміз - жанымыз- 
дағы кісілерден күңделікті тіршілік жайын сұрап, көрген- 
дерімді саралап, мүмкіндігінше қанығырақ таныссам деп 
келем. 

Балалар бағының жанынан еттік - көкпеңбек алаңқай- 
лар, гүлзарлар, неше түрлі қызықты тұлғалар, ойын құры- 
лыстары. Осының барлығы құм үстіне өте сапалы жаса- 
лған. Машинамызға бензин құйдыру үшін станцияға тоқта- 
дық, біздің тоқтауымыз-ақ мұң екен, униформа киген үш 
қызметкер жетіп келді де, біреуі машинамызға бензин 
құйып, екіншісі тереземізді жуып, үшіншісі алдыңғы қақпақ- 
ты ашып жіберіп двигательді, майын тексере бастады. 
Ақша алған соң, ең ұсақ тиынына дейін артығын қайырып 
берді. Олар біздің машинамызды айналдырып жатқан сәтте 
шоферіміз, ол да компания қызметкері, доктор Рифат стан- 
ция басыңдағы дүкенге барып, мұздатқышқа қойған бір 
пакет әр түрлі сусын сатып әкелді. 

Жолымыз әуелде 8 қатарлы еді, кейін алты қатарға 
- ауысты. Тағы да бірнеше ерекшелікті айта кетейік: Дубай- 
дан Абу-Дабиге дейінгі 160 километрлік магистрал жолға 
түйелер шығып кетпеуі үшін метал тормен қоршалған, бүкіл 
тас жол бойы жарықтандырылған және әрбір жүз метрден 
сайын жарнама тақталары, мыңдаған тақта. Фирмалар осы 
жарнама тақталары үшін жергілікті өкіметке қанша милли- 
он төлейді десеңізші! 

Қаладан шығысымен виллалар, одан соң алюминий, кеме 
жөңдеу зауыттары. Мұңда сауда жасаумен ғана шектел- 
мей, өнеркәсіпті де дамыта бастаған. Біз қолдан үйілген 
төбелер басына салынған сарайларды кәрдік, олардың жа- 
нына ұшу-қону белдігі тартылған. Бұл ел билеушілері - 
шейхтар иеліктері. 

Әрине, бұл байлықтың бәрінің негізі - мұнай. Оның бар- 
ланған қоры 14 млрд. тонна болып белгіленген. Жылына 
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80 млн. тонна шамасында мұнай өндіріледі, яғни әрбір 
тұрақты немесе уақытша келген тұрғынға 30 тонна шама- 
сыңдай келеді. Бүкіл экономикасы келіп түсетін мұнай дол- 
лары есебінен ұсталған “еңес Одағында ең жақсы деген 
жылдары бұл көрсеткіш мұндағыдан 10 есе кем болды. 
Мемлекетте екі әмірлік - Абу-Даби және Дубай кінәздық- 
тары үстем жағдайда, халықтың жартысынан көбі, жалпы 
табыстың 85 провент: осыңда. 

Ресейдегілер: «Сұлу болып тума, бақытты болып ту» 
дейді. Бұл адам хакында. Ал халық туралы: «Жерің көрікті 
болмасын, бай болсын» деуге болады. Арабтар жері аптал 
пен жел қуырған қу тақыр, бірақ олар оның қойнауыңдағы 
байлықты ақылмен пайдаланып, суылдаған құмды бетон, 
әйнек. металл, автомашиналар, жолдар мен дүкендер, жа- 
сыл желек пен ағаштар жайқалған қазіргі заман алқабына 
айналдыра білді, ал ең бастысы - бай елде бай тұрғын- 
дар жасап отыр. 

Осының барлығын көргенде ойыңа туған Қазақстанның 
бүгінгі күні мен болашағы оралады. Біздің де осыңдай бола 
алатын мүмкіндіктеріміз бар ма? Менің ойымша әр елдің 
бай болашаққа деген мүмкіндігі бес нәрседен тұратын 
сияқты. 

Бірінші. Транспорттық мүмкіндіктері жақсы жане дүние- 
жүзілік транспорт және сауда жолында орналасқан маңыз- 
лы географиялық жағдай. 

Екінші. Жер қойнауының байлығы, пайдалы кен-қазбг- 
ларының, ең алдымен қазіргі уақытта және алдағы күндер- 
де энергия кездерінің молдығы. 

Үшінші. Ауыл шаруашылық мүмкіншіліктері, егін шаруа- 
шылығы мен мал шаруашылығы өнімдерінің негізгі түрлерін 
әндіру үшін қажетті ауа райы жағдайлары. 

Төртінші. Жұмысқа қабілетті тұрғындар, білім деңгейі, 
мемлекетті басқару және бейбіт саяси жағдайды сақтау 
біліктілігінен көрініс табатын адамдар мүмкіншілігі. 

Бесінші. Халықтың өмір сүруіне қолайлы ауа райы жағ- 
дайлары, мемлекетте үйлесімді тұрмыс жағдайын және жыл 
бойы жұмыс орнын сақтауға қажетті шығындар. 

Бұл менің қалың-қалың анықтамалықтардан оқып алған 
топтастыруым емес, өзімнің өмірден түйгендерім. 

Егер осылардың әрқайсысын жеке бірлік деп қарасты- 
ратын болсақ, онда баюға деген өз мүмкіндігін «беске» 
бағалайтын бір де бір ел бүкіл дүние жүзінен табыла қояр 
ма екен. Ал мына Біріккен Араб Әмірлігі жағдайында оның 
бағасы «төрттен» асып түсері анық, өйткені мұнда жердің 
ауыл шаруашылық өңдірісіне жарамдылығынан басқасы өз 
алдарына «бірлікке» тең немесе соған жетеғабыл. 
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Мен өз мемлекетіміздің мүмкіндіктерін қалай бағалаған 
болар едім? Бірінші баға - 0,8, екінші - 1, үшінші - 0,8. 
төртінші - 0,9, бесінші - 0,6, қорыта келгенде төрттен 
сәл асып түседі. Өте жоғары көрсеткіштер! Бірақ, мүмкіңдік 
бар да, оны іс жүзіне асыру бар ғой. Көп нәрсе қоғам- 
ның өзіне, оның тарих, биосфера, планетарлық көлемдегі 
орны ұсынған мүмкіндіктерді қалай пайдалана алатындығы- 
на байланысты. 

Біздің алыпсатар-туристеріміздің арасында бұл қалалар- 
дағы дүкендер ғана қызықтырып қоймайтын адамдар да 
бар сияқты. Қайтар жолда, салқын сусын ішпек болып жол 
бойындағы шағын дүкенге тоқтағанымызда алматылық жер- 
лестерімізді кездестірдік. Дубайда жеңіл машина жалдап 
алған жас жігіттер мен қыздар астананы кәруге және жол 
жағдайын бақылауға шығыпты. 

Бұл елде ежелгі мұсылмандық ғұрыптары мен әлемге, 
қазіргі өмір түсініктеріне деген ашықтықтың қалай үйлесім 
тауып отырғаны да көңіл аударарлық. Шарджада есірткіш 
сусындар ішуге болмайды, бірақ 15 км жол жүріп Дубайға 
жетсең - болады! 

Абу-Дабида бізді демалыс аймағының бойымен, су 
жағалауымен алып жүрді. Суға шомылып, күнге қыздыры- 
нып жатқан жүздеген еркектер мен әйелдер. Бірақ олар- 
дың арасынан араб әйелдері кәрінбейді, көрінуі де мүмкін 
емес. Олар үшін биік қабырғамен қоршалып, қақпа алдына 
қарулы полиция күзеті қойылған дербес шомылатын орын 
бар. 

Біз сапардан тым кеш оралдық, ел иелері сәл тынығып 
алып, содан соң кешкі ойын-сауықты қызықтауға шақыр- 
ды. Біз қатты қажысақ та келісім бердік, осының алдын- 
дағыдай ғажайып ойын көреміз ғай деп үміттендік. Бірақ 
бізді бұл елдегі айқын қарама-қарсылықтарды дәлелдейтін 
көріністер күтіп тұр екен. Біз онда 15-ақ минут отыра 
алдық... Мұңдағылар туристер мен алыпсатарларды тарту 
үшін мемлекеттік дін талаптарын да құрбандыққа шалып 
жіберуден тартынбайды. Бірақ мұның барлығы да олардың 
өз істері ғой, біздің неміз бар. 

Сенбі біз үшін ресми кездесулер күні болды. Түске дейін 
Дубай Әмірлігінің Сауда-өндірістік палатасына бардық. Оған 
92 мың кәсіпорын, компания мүше. Палатаның бас дирек- 
торы Абдул Рахман мырза біздің көзімізше көмекшісіне 
компьютерлік банктен Қазақстан делегациясымен бұдан 
бұрын кездесу болған-болмағанын анықтауды өтіңді. Бірне- 
ше минуттан соң бұл бірінші кездесу екенін хабарлады. 

Абдул Рахман мырза Дубайдың бүкіл дүние жүзімен 
сауда қатынастарын орнатқанын айтты; Әмірлікке келіп 
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түсетін барлық тауардың 60 проценті қайтадан елден сырт- 
қа шығарылып, реэкспорт құрайды. Бұл Дубайды да, сау- 
да компанияларына да пайдалы. Қайталап айтам, Дубай, 
Біріккен Араб Әмірлігінің өзі де - алып базар, сауда транс- 
порттық торап. Біз осынау базардан Қазақстан сауда фир- 
малары мен кәсіпорындары да өз орындарын тапса тама- 
ша болар еді дегенді айттық. Сондай-ақ, Қазақстанның 
жергілікті сауда компаниялары базарына шығуы туралы да 
айттық, бұған бұл өте қызықты болар еді, Қазақстанға 
іскер адамдар көңіл бөліп отыр, бірақ тым қашықтағы ел 
ғой әлі де байқап көру керек деген сылайы жауап алдық. 

Шетел инвестициясы, дәлірек айтқаңда Қазақстан эко- 
номикасына Дубайдан, басқа да араб елдерінен түсетін 
қаржы туралы әңгіме қозғалды. Өзіміз әңгімелесіп отырған 
кісі белгілі бір елге шетелдер капиталын түсірудің үш жағ- 
дайын ап-айқын етіп айтып берді: бірінші - әсіресе, істі 
қалыптастыру кезеңіндегі салық жеңілдіктері; екінші - ка- 
питалды епкін кіргізіп, алып шығу, қаржыларды еркін пай- 
далануға мүмкіндік беретін кепілдіктер; үшінші - жергілікті 
жерде жайлайтын жұмысшылармен еркін еңбек қатынаста- 
ры. Мұның ең соңғысына біз қиналыңқырап қалдық. мүмкін, 
біз дұрыс түсінбей отырған шығармыз? Бірақ қайтадан 
түсіндіргеннен кейін капитал жұмсаушының талабына сай 
жұмыс істеу керектігін, сондықтан ол ешқандай әлеуметтік 
дау-шарсыз жұмыстан шығару мүмкіндігін алуға ұмтылаты- 
нын ұқтық... 

Екінші кездесуіміз Біріккен Араб Әмірлігінің транспорт 
министрі Мохамед Сайид Алмулла мырзамен өткізілді. Ол 
бұл қызметті 21 жылдан бері атқарып келеді екен, бұдан 
бұрын Дубай муниципалитетін басқарып, қала құрылысын 
бастағанын мақтанышпен еске алды. «Қала салу» деген 
түсінік бізде осы сөзді айтқан адам құрылысшы, қала бас- 
шысы болуы керек дегенді танытады ғой. Ал мына мырза 
бізге өзінің ірі құрылыс компаниялары барын айтып, мей- 
манханалардың, тұрғын үйлердің және офистердің көпшілігі 
жеке меншік хұқығыңда өзіне қарайтынын білдірді. 

Транспортқа келетін болсақ, ол да негізінен жеке адам- 
дар иелігінде. Дегенмен үлестес ретінде авиакомпания 
жұмысына қатысады, балаларды мектептерге апарып, үйле- 
ріне алып қайтатын автобустар мемлекеттікі. 

Министр үкіметтің Қазақстанға қатты көңіл бөліп отыр- 
ғанын, бірақ БАӘ үшін бұл елдің бейтаныс екенін айтты. 
Шамасы, алдымен әдейі барып, аралап көріп, біраз нәрсені 
анықтап алған соң ғана, қарым-қатынастар жоспарын жа- 
сауға болатын сияқты. Және бұл жағдайда тек пайданы 
ғана көздеу міңдетті емес дегенді министр ажыратып айт- 
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ты. Министрлік сонымен қатар байланыс және коммуника- 
ция мәселелерімен де айналысады, бұл салада айтарлық- 
тай табыстарға да қол жеткен, БАӘ бізге техникалық және 
технологиялық көмек көрсете алар еді. Байланыстың әте 
жоғары дәрежеде жолға қойылғанына әбден көз жеткіз- 
генбіз - қонақ үйдегі бөлмемізде телекс жұмыс істейді, 
біздің жанымызға ерген іскер адамдардың әрқайсысы 
белдіктеріне қыстырған көлемі шырпы қорапшасындай ғана 
құрал қыстырып алған. Ол сол арқылы телефон даусын 
қабылдап телефон нөмерін біледі. Өте ыңғайлы нәрсе. 

Транспорт саласындағы қарым-қатынастарға келетін бол- 
сақ, авиацияға көбірек көңіл бөлінеді. Біз екі ел арасында 
әуе қатынасы туралы үкіметаралық келісім шартқа қол 
қойылуы керек деген қорытыңдыға келдік. Қазақстан келісім 
шартының өз нұсқасын жасап, дипломатиялық каналдар 
арқылы бұл іске мұрындық болуы керек деп келістік. 
Мұңдай келісім шартты жасасқан соң жалдамалы рейстерді 
жүйелі рейске ауыстыру жайыңдағы келіссөздерді бастауға 
болады. 

Министр жасының ұлғайғандығына қарамастан (шамасы, 
70-тің ар жақ, бер жағында болуы керек) бізді ғимарат 
есігіне дейін шығарып салды. Өте қызғылықты жағдай - 
мемлекеттік қызмет орны бар министр алыпсатарлықпен 
(бизнеспен) айналысады, белгілі бір әулеттік қауым жұмы- 
сына араласады, соңдықтан да осы әулет мүддесі үшін 
қолда бар мүмкіңдіктерінің барлығын да пайдалануға ты- 
рысары сөзсіз. Біздің жағдайымызда тіпті мүмкін болмай- 
тын жайды көріп отырмыз. 

Елге қайтатын күні тағы да бір кездесуге бардық. Мен 
өзіміздің қосалқы «Саяхат» және «Азамат» авиакомпания- 
ларымыз Шарджа аэропортына тек жүк тасымалына бай- 
ланысты жалдамалы рейстер жасап қана қоймай, сонымен 
қатар туристер де таси бастағанын жоғарыда айттым. 
Азропортқа, кеденге және шекараға қатысты барлық опе- 
рацияларды тиімді шешу үшін жергілікті жерде өз 
әкілдіктері болуы керек немесе жергілікті транспорттық-экс- 
педиторлық компаниялармен келісім қатынастарын орнату 
қажет. Мұңдай болмаған жағдайды самолеттер мен жолау- 
шыларға қызмет көрсету бірнеше күнге созылып кетуі 
мүмкін - бізге бір бауырлас елден келіп, аэропорт жұмыс- 
шыларының жүктерін түсуін күтіп апта бойы күтіп тұрған 
жүк самолетін көрсетті. 

Біздің ел авиакомпаниясы үшін транспорттық-"экспедитор- 
лық жұмысты «АЛ ЗОРА ТРАВЕЛ» агенттігі атқарады. Транс- 
порт министрлігі Қазақстанның барлық авиакомпанияларының 
мүддесін бірдей көздейтін болғандықтан мені соның кеңесі- 
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не шақырды. Айтпақшы, Қазақстан самолеттеріне неғұрлым 
көбірек жеңілдіктер бойынша қызмет көрсету туралы Шард- 
жа аэропорты әкімшілігі қол қойған келісім біздің жеке 
меншік авиакомпанияларын да қамтиды. 

“АЛ ЗОРА ТРАВЕЛ» біздегі екі компаниямен бірге дүние 
жүзі әр түрлі елдерінің 15 авиакомпаниясына қызмет көрсе- 
теді. Олардың кеңесі ҚААБ келісім шарт жасасқан, өздері- 
мен бақталас фирмалар сияқты қала орталығында емес, 
рас, маңызы сәл төмендеу, іскер ауданда орналасқан. 

Мені фирма қожасы мен оның бизнесті ұйымдастыру 
әдісі ерекше қызықтырды. Әулеттік-қауымдық кәсіпорын 
жайлы тағы да бір көрнекі сабақ алдым. Бұл отбасында 
ағайынды бес жігіт, екі қыз бар вкен, әкесі бірқатар ел- 
дерде елшілік қызмет атқарған, жуырда қайтыс болыпты. 
Шешесі тірі, отбасы мүшелері аптасына бір-екі рет әкесінің 
үйіңде бас қосып, әулет үшін маңызды мәселелерді, соның 
ішінде алыпсатарлықты ұйымдастыру ісін шешетін көрінеді. 
Бұлардың меншігі әрқайсысына жеке-жеке бөлінбеген, бәрі: 
сауда компаниясы, киім фабрикасы ортақ. Бізді кеңсесін- 
де қабылдап отырған Абдул Ратан мырза басқаратын 
агенттік те әулет меншігі. Екінші жігіт әулет иелігіндегі бес 
танкері және үш құрғақ жүк кемесі бар компанияны бас- 
қарады. Оксфорт университетін бітірген ең үлкені транс- 
порт министрлігіңде авиация мәселелері саласыңда қызмет 
істейді; Бельгияда оқып келген тағы да біреуі Шарджа- 
дағы теңіз порты бас директорының орынбасары; Египет- 
те білім алған енді біреуі - ішкі істер министрлігінің офи- 
цері. Бір қарыңдасы Англиядағы оқуын бітірген соң мұнай 
министрлігіне орналасқан, екіншісі - дәрігер, әйелдер бо- 
санатын үйдің директоры. 

Мен басқа бір елдің қоғамдық-экономикалық әміріне 
түсініктеме бергелі отырған жоқпын, дегенмен бұл әулет - 
мемлекеттік мекемелердегі қызмет пен біртұтас әулет 
қауымдастығында алыпсатарлықты ұйымдастырудың жым- 
даса ұштасқан айқын үлгісі. 

Абдул Ратан сонымен қатар өзінің Алматыда болып, 
онда өз дүкенін ашқысы келетінін айтты. Бірақ сапар 
уақыты мен Қазақстанда сауда ісін жүргізу сияқты батыл- 
дау шаруа жайы тек әулет .кеңесіңде шешілуі керек. Мен 
оның өте сақ екенін, Қазақстанда алыпсатарлықты бастау- 
дан әзірге қауіптенетінін ұқтым, егер мүдделеріміз бен пай- 
даларымыз екі жаққа бірдей болса, сөзсіз көмектесетінімі- 
зге көзін жеткізуге тырыстым. Соңдай-ақ, біздің авиаком- 
панияларымызбен қарым-қатынастарының табысты болуына 
тілек білдірдім, 
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Абдул Ратан мырза қоштасар сәтте бізбен ертерек кез- 
десе алмағанына және өз дәрежесінде қабылдай алмаға- 
нына өкініш білдірді. Оның айтуына қарағанда өзін бізге 
әдейі кездестірмегенге ұқсайды. Иа, бұлай болуы да 
мүмкін. Мұнда бақталастық деген керемет, бұған көзіміз 
әбден жетті. Уақыт жақыңдап қалды, «Саяхат» басшысы 
8. Куропатенко екеуіміз авиакомпанияның «ИЛ-/76» жүк 
“самолеті тоқтаған аэропортқа жетуге асықтық. 

Менің бұл самолетпен алғаш ұшқаным. Әрине, ешқан- 
дай жайлы жағдай жасалмаған, жүк бөліміндегі қайырма- 
лы орыңдықтарға жайғастық. Самолет шуылы құлақ жара- 
ды. Дегенмен бір қызықты жері де бар: жолаушыларға ар- 
налған әуе кемелеріне қарағанда жүк самолеттердің тұмсық 
жағы әйнектелген ғой, штурман жанындағы еденге отыр- 
саң айнала төңіректің бәрін көруге болады. 

Бүкіл бес сағат бойы мен іс жүзіңде едеңде отырып, 
төменге көз салудан жалыққаным жоқ. Алдымен Аравия 
шөл даласы, одан соң бұғаз, таулар, алқаптар, Иран шөл 
далалары көз алдымнан өтті. Мешхедтен өтіп барамыз, 
жоғарыдан мешіт кешені - тауап жасайтын қасиетті орын 
ап-айқын көрінеді. Жарты сағаттан соң Ашғабат та көрінді, 
самолет енді шығысқа қарай бұрылды. Бұхара, Самарқанд, 
Ташкент қалаларынан өттік. Қырғызстан аэропортының 
үстіңде тағы да бұрылыс жасадық. Бірнеше минуттан соң 
Қазақстан жеріне де жеттік. Бірте-бірте биіктік азая бас- 
тады. Автомобиль жолдарының қиылыстары мен Кенен се- 
лосының түбіңдегі МАЙ үйшігі, Отар станциясы ап-айқын 
көрінеді. Біз төмеңдей бастадық. 

Шарджадан Алматыға дейінгі таулар мен алқаптар, қала- 
лар мен елдер арқылы өтетін төрт мың километрге созыл- 
ған ұзақ жол аяқталды. Теңіз сыртындағы елден алған 
әсеріміз көп, бірақ біздің Қазақстанымыздай ел қайда бар. 
Алатаудың қарлы шыңдары, тау бөктеріндегі құлпыраған 
кек майса алқап, мұқият шаршыларға бөлінген егістіктер 
және ұшы-қиырына көз жеткісіз кең байтақ дала. Тек біздің 
осынау әсем еліміз қуатты да бай болуы үшін көп еңбек 
етуіміз керек. 


Алматы - Шарджа - Алматы 
Мамыр 1993 жыл 
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ИРАН ЖОЛДАРЫ 


Ымырт үйірілген шақ. 4 ақпан. Біздің ұлттық компания- 
мыз самолетінің Иранның аса үлкен қалаларының бірі 
Мешхедке алғаш рет сапарға шығуы. Иранда тағы да бір 
рет болу мақсатымен біз осы рейсті пайдаланып қалуға 
тырыстық. «Біз» деп отырғаным - құрамына министрліктің, 
«Ақтау» теңіз портының мамандары, автомобильшілер ен- 
ген Республикамыздың транспорт делегациясы. 

Бұл сапарымыздың өзіңдік тарихы бар. Біріншіден, Иран 
- біздің халықаралық транспорт байланыстарын орнатқан, 
оның жекелеген түрлері бойынша үкіметаралық келісім 
шарттар жасалған мемлекеттердің бірі, Көп ұзамай Теге- 
ранға тұрақты авиарейстер ұшып тұратын болады. Алма- 
тыдан аттанған жүк автомобильдері керуені Иран арқылы 
Түркияға қатынап тұрады. Екі бағытта бірдей сауда 
жүктерін тасуды қамтамасыз ететін Иран кемелері Ақтау 
портыңда бірнеше рет болды. Біздің темір жол транспор- 
ты бойынша байланыстарымыз бар, Трансазия магистра- 
лының әзірге жалғаспай тұрған Иран мен Түркия жеріндегі! 
“бөлігінің құрылысы жүргізіліп жатыр. Дегенмен біздің өзара 
қарым-қатынастарымыздың деңгейі әлі де көп жұмыс жа- 
сауды қажет етеді. 

Тәуелсіз Қазақстан экономикасының дамуы бізден жаңа 
жолдар, жаңа транспорт маршруттарын іздестіруді талап 
етіп отыр. Осынау жаңа транспорт байланыстарыңда біз 
үшін Иранның атқаратын қызметі зор. Біз Иран арқылы 
Түркияға, Парсы шығанағы аудандарына, Сауд Аравиясына 
шыға аламыз, яғни ол оңтүстік-батыс пен оңтүстікке шығ- 
атын ерекше қақпа сияқты. 

Иран мен біздің байланысымыздың екінші жағы да бар, 
өзімізде бар нәрсенің барлығын -- темір кенін, астық, байы- 
тылған көмір, минералдық тыңайтқыштар беріп тұрамыз, 

Мешхед - Иранның аса ірі қалаларының бірі, бұрынғы 
астана, мұсылман-шейіттердің тауап ететін орталығы. 
Мұхаммед пайғамбардың ұрпағы, Имам Резаның таңға- 
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жайып мазары осында орналасқан. Мұңда Имам осыдан 
1200 жыл бұрын жерленген. Құрамына мешіт, кітапхана, оқу 
орны - медресе кірген алып кешен сол кезде салынды. 
Бізге Мешхедке жыл сайын шамамен 12-13 миллион адам 
келіп, тауап ететінін айтқан. Олардың көпшілігі қаражат, 
жер, басқа жәке меншік мүліктерін құрбандыққа тартатын 
кәрінеді, осы көмек архитектуралық алып ескерткішті сақ- 
тал қана қоймай, қалпына келтіру жұмыстарын тұрақты 
жүргізуге мүмкіңдік береді. Біз оның тәрт жағынан жер 
асты автомобиль жолдары тартылып жатқанын көрдік. Ке- 
шеннің ішін де араладық. Мұнда келген барша қажылар 
үшін ең басты парыз оның тап ортасына орнатылған ма- 
зарға барып тауап ету. Оған жету үшін ондаған үлкенді- 
кішілі залдардан өту керек. Біз олардың әрқайсысынан дұға 
оқып, Алла тағалаға сыйынып отырған мұсылмандарды 
көрдік. Біз орталыққа да жеттік - төбесі жабылған үлкен 
күміс шарбақ, оның орталық бөлігінде - бейіт. Шарбақ 
торларына қол тигізу керек. Егер Мекеге барғандар қажы 
атағын алатын болса, Мешхедтегі мазарға келгендер меш- 
хедтер деп аталады. Қосымша айта кетейін, менің бір 
білетінім, біздің Түркістандағы Қожа Ахмет Масауиде бол- 
ғандар өздерін қалпе деп атайды. Қабірге келетін жолдар, 
залдар бөлініп қойылған. Оның бір жағынан тек еркектер, 
екінші жағынан әйелдер келеді. 

Біздің самолетіміз қонуға ыңғайланды. Аэропортта Иран 
Ислам Республикасы транспорт министрінің орынбасары 
Сайид Неджад мырза қарсы алды. Ирандағы Қазақстан 
елшісі Мырзатай Жолдасбеков те осыңда екен. 

Инженерлік математика және механика саласындағы 
еңбектері үшін берілген сыйлықты алу үшін бізбен бірге 
Тегеранға Инженерлік Академияның Пірезиденті Өмірбек 
Жолдасбеков те ұшып келген. Мен бұл жерде егер біз 
бұрынғы Одақтың құрамында болсақ, ол бұл сыйлықты ал- 
маған болар еді деп айта алмаймын. Өйткені ол бүкіл Ке- 
ңес Одағына да, дүние жүзіне есімі мәлім, үлкен беделі 
бар ғалым, дегенмен қазіргі уақытта тәуелсіз Қазақстан 
мемлекетінің ғалымдары мен басқа қайраткерлері шетел- 
дерде жиірек болып, жиірек көріне бастағаны, оларды, 
әсіресе, Азия әлемінде жұрттың барған сайын кебірек тани 
түскен! даусыз нәрсе. 

Ресми делегацияға арналған залға кірісімен іле біздің 
Иранда болу бағдарламасын талқылауға кірісіп кеттік. Бұл 
Иран маршрутында біз үшін Мешхедтің жөні бөлек. Қытай- 
дың шығыс порттарынан Түркияның Жерорта тТеңізіңдей 
порттарына дейінгі он мың километрлік құрыш магистрал- 
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ды салуды аяқтау үшін Түрікмения мен Иран жеріндегі 300 
километрлік темір жол құрылысын аяқтауымыз қажет. Тед- 
жен - шекарадағы Сирокс - Мешхед желісі бұдан ондаған 
жылдар бұрын-ақ салынуы керек еді. Бұл сәтті жасалған 
үшінші әрекет. Магистралдың қаншалықты маңызды екені- 
не бүгіңде ешкім де ішәк келтірмейді, ол Орта Азия рес- 
публикаларын Азиядағы көршілермен байланыстыру үшін 60- 
жылдарда да аса зор маңызды қызмет атқарған болар еді. 
Меніңше шешуші мәселе жүк тасымалының көлеміне не- 
гізделген экономикалық есептер емес, саяси мүдделер бол- 
ғаны жән сияқты. 

80-жылдардың ақырыңда Ауғанстандағы соғыс аяқтал- 
ды, қайта құрудың нәтижесіңде Кеңес Одағы сыртқы Әлем- 
ге.ашыла түсті. Осы желіні жобалау жұмыстары басталды, 
Иран жағымен сәтті келіссөздер жүргізілді. Ол кезде жол 
қатынасы министрінің орынбасады болып Мәскеуде қызмет 
атқаратынмын, желі мәселесін шешумен айналысуыма тура 
келді. Рас, үкімет техникалық жобаны Кеңес Одағы ыды- 
сағаннан кейін бекітті және біздің «Достық» станциясын 
дамыту жұмыстарын өздігімізше жүргізгеніміз сияқты оны 
салуға өз бетінше кірісті. 

Кедеңдік және шекаралық құжаттардың жұмыстары аяқ- 
талған соң бізді тынығу үшін қонақ үйге алып барды. Кез- 
десу құрметіне берілетін кешкі қонақасының аяғы отырыс- 
қа айналып кететін көптеген басқа жерлердегідей емес, 
Иран территориясыңда спирттік ішімдіктерге тыйым салын- 
ғандықтан қарапайым да мол әзірленген тағамды тез іштік. 

Иран қонақ үйлерінің бір айырмашылығы оның бөлме- 
леріңде Құран кітабы мен жайнамаз бар. Еуропа қонақ 
үйлері бөлмелерінде столға Таурат пен басқа да қасиетті 
кітаптар қойылады ғой. 

Мешхед тұрғындары таңертеңгісін ерте тұрады. Қонақ 
үй терезелерінен бүкіл қала жақсы көрінеді. Күн шуақты 
күнгі біздің Алматы сияқты алыстан таулар мұнартады. 

Мешхедте 2 миллион адам тұрады. Қала таза, жып-жи- 
нақы. Екі, үш, төрт қабатты кірпіш үйлерден тұрғызылған 
нағыз Шығыс қаласы, шамасы, бізбен бірге Алматыдан 
ұшып келген қырық турист қызықтайтын нәрсе көп болса 
керек. 

Қала көшелеріңде дүние жүзінің барлық фирмаларының 
машиналары қаптап жүр. Бұдан бұрын Тегеран туралы жаз- 
ғандарды, Мешхед туралы да айтуға болады. Әр түрлі дең- 
гейдегі жол айырықтары жоқ, егер МАИ бастап жүрмесе, 
қала көшелерінен өту біраз уақытымызды алған болар еді. 
Жұмыстың нағыз қызған шағы - таңертеңгілік уақытта оның 
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көшелері адамға тіпті толып кетеді. Бізге тұтас алғаңда 
бүкіл Иран бойынша жұмыссыздар қатары 8 процентке жет- 
кен, бірақ елдің әр ауданында әр түрлі, бұл жағынан Меш- 
хед пен Хорасан провинциясында жағдай бірқыдыру жақ- 
сы көрінді. 

Темір жол вокзалына келдік. Ол болашақтағы үлкен жос- 
парларға сай тұрғызылған. Оның ұзыңдығы 150 метр ғима- 
раты екі қабатты, бұл, әрине, тұйық желі үшін өте үлкен 
құрылыс. 

Біз Мешхед станциясы бастығының кабинетіңде отыр- 
мыз. Мешхедтен Тегеранға дейінгі аралық 950 километр. 
Осы екі қала арасында күніне 14 жолаушы повезі жүреді. 
Жылына 2 миллионнан астам адам тасылатын кәрінеді. Жүк 
тасудың жылдық көлемі 2,5 миллион тоннадан асады. Меш- 
хед - Серахс темір жол қатынасы ашылғаннан кейін бұған 
қосымша тағы да 2 миллион тонна жүк тасу жоспарланып 
отыр, ал алдағы уақытта оны әлі де кеңейтіп 10 миллион 
тоннаға дейін жеткізбек. Мұңдай жүк көлемі үшін Мешхед 
- Тегеран желісі әзірге әзір емес, міне, сондықтан Иран 
жағы станциялық жолдарды жуық арада бір -километрге 
дейін ұлғайтуды көздеп отыр. Оның тасымал куаты 2,5 есе 
артады. Егер осының барлығы жүзеге асырылатын болса, 
онда Орта Азия мемлекеттері, Қазақстан мен Қытай 
жүктері мен жолаушыларына жол ашылар еді. 

Әңгімеміз кабинеттен шыққан соң да жалғасты. Вокзал 
ғимаратын араладық. Көп ұзамай Алматы - Тегеран неме- 
се Пекин - Стамбул пюезінің келгендігі туралы хабарды 
еститін болармыз деп әзілдедім. 

Билет кассаларымен таныстық, жұмыс орыңдары ком- 
пьютерлермен жабдықталған, билеттерді тек еркектер са- 
тады. Тегеранға дейін бірінші класс - үш доллар, екінші 
класс - бір жарым доллар. Ал самолет билеті 8 долларға 
жақын. 

Жолаушы вагондарын Франциядан сатып алады екен, 
жөңдеу жұмыстарын өздері жүргізеді. 

Мешхед станциясының контейнер алаңымен (терминал) 
таныспақ болдық. Біз темір жолды толық жалғастырғанша 
жүкті аралас әдіс: темір жол - автомобиль - қайтадан 
темір жол арқылы тасуға тура келер. 

Жол тұйықталатын жерлерді. жүк тиеп-түсіретін орын- 
дарды, контейнер алаңдарын кердік. Мүмкіңдіктері үлкен 
екен, контейнер тиеп-түсіретін төрт-бес желі толық пайда- 
ланылмайды. 

Біз Мешхед вокзалыннан көп ұзамай мұнда жүк поевезі- 
мен келетін боламыз деген үмітпен аттандық. Бұл үмітімізге 
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мына бір жағдай сенім тудыратын сияқты: біз 1989 жылы 
қытайлық,  серіктестерімізбен бірге болашақта Алашанькоу 
станциясы салынатын ашық алаңға келіп, тап осылай, бірне- 
ше жыл өткен соң Алматыдан шыққан жолаушы поезі ше- 
караны кесіп өтіп, Үрімжіге баратын болады деп арман- 
дағанбыз. Небәрі үш-ақ жыл өткен соң алғашқы жолаушы 
посезі жолға шықты емес пе. Мен мұнда да үш, Төрт жыл 
өткен соң бұл жолаушы жүретін, ал одан да бұрынырақ 
жүк тасымал желісі біз үшін ашық болады деп үміт 
етуіміздің еш оғаштығы жоқ деп ойлаймын. 

Біз қала ішімен жүріп, Имам Реза мазары кешенінің жа- 
нынан өтіп келеміз. Кешен тәңірегі жүздеген мейманхана, 
одан әр бағытқа тарайтын көшелер бойы бірнеше мың- 
даған дүкен. Екі миллион адам тұратын қалада 12 миллион 
қажыға қызмет көрсету, әрине, өте күрделі міндет, аса зор 
индустрия және толастамайтын алыпсатарлық. Бұл алыпса- 
тарлықпен жүздеген мың адам айналысатын сияқты, сон- 
дықтан Мешхедте жұмыссыздықтың аздау болуы түсінікті 
де. 

Біз жолаушылар терминалына келдік. Бұл өзімізше 
айтқанда автостанция. Мұнда тасымал жұмыстарымен 21 
жеке меншік фирма айналысады, олардың автобустары, 
билет сататын қызметкерлері бар. Бұларға мемлекет бақы- 
лау жасайды. 

Бұл жерден 170: елді мекен мен қалаға жолаушы тасы- 
лады. Бізді станция әкімі қарсы алды. 

Жеке меншік фирмаларының жұмысын бақылау үшін 
қарамағыңызда қанша адам қызмет атқарады деп сұра- 
дық. 

- Бұл іспен 7/5 адам айналысады. 

Жеке меншік фирманың директорымен әңгімелескім ке- 
петінін айттым. Қ 

Бір кісіні алып келді. 

- Директор ма, әлде меншік иесі ме? - деп анықтай 
түстім. 

Жауапты өзі берді: 

- Фирма - акционерлік қоғам, сондықтан ол директор. 
Бірақ 120 акцияның 80-і езіңде. Фирманың меншігіндегі 80 
автобус жетпіске тарта қалаға, елді мекендерге қатынай- 
тын көрінеді, фирмада жүргізушілермен бірге есептегенде 
160 қызметкер жұмыс істейді. 

- Өткен жылғы табыстарыңыз қаңдай болды? - деп 
сұрадым. 

- Дәл қанша екені белгісіз (Нақты жауап алу өте сирек 
кездеседі). 
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- Сонда бұл өзі табысты шаруа ма? 

- Мә. Егер дұрыс жолмен жүрсеңіз. 

- «Дұрыс жолмен жүрсеңіз» дегенді қалай түсінуге бо- 
лады? 

- Яғни, жолаушыларға жақсы қызмет көрсетсе. 

Ғимарат қалалық басқармаға қарайды екен, фирма жал- 
даған орны үшін жылына 250 доллар тәлейді. 

Ресторанға кірдік. Тап-таза, жып-жинақы, қызмет көрсе- 
туі де тамаша, тіпті мұны қала рестораны емес, автостан- 
ция деудің өзі қиын. 

Автомобильдерге отыратын орындарды көрсетті. Авто- 
бустар алдын-ала тексеруден өткізіледі. ал егер 
жүргізушінің қолында рұқсаты болмаса, онда өзінен-өзі 
белгілі, оның рейске шығуға хұқығы жоқ. Бұл рұқсатты 
автомашинаның дұрыстығын, техникалық күйін тексерген- 
нен кейін милиция береді. 

Күн сайын “рейске қыста - 800, жазда 2000 автобус 
шығады. Автобустардың біреуінің ішіне кіріп көрдік, Иран- 
ның өзінен шығарылған екен, өте жайлы. 

Әрине, барлық ақпаратты біз аудармашы арқылы ала- 
мыз. Оның есімі Кәрім Чешния мырза. Оның өз тұрмыс- 
жағдайы туралы да сұрақ қойдық. Айтуына қарағаңда 51- 
ге асқан жасында зейнеткерлік демалысқа шығыпты. Қазір 
таза зейнет ақыға айына 20 мың туман алатын көрінеді 
(бұл жүз доллардан сәл ғана аз). Университетте орыс 
тілінен сабақ береді. Таңертеңгілік акционерлік қоғамда 
жұмыс істейді. Одан да еңбек ақы алады. Әйелі дәрігер 
екен, жеке меншік ауруханасы бар. Ұлы 14 жаста, қызы 12 
жаста. Баласы мектепте тегін оқиды, бірақ ата-аналар мек- 
тепке өз еріктерімен көмек көрсетеді, ұлы үшін 170 мың 
туман, қызы үшін 15 мың беріп тұрады. Жалпы айтқанда 
мектепке көмекке еріксіз төленетін ерікті көмек. 

Біздің Мешхедтегі сапарымыз аса ірі сауда орталығын 
аралаумен аяқталды. Оның ерекшелігі, дүкендер, дәлірек 
айтқаңда мұндағы сауда жеке меншік түріңде жасалады. 
Орталық ғимараты қалалық өкіметтің иелігінде, ол жеке 
саудагерлерге жалға беріледі. Олар жалға алған орыңдары 
үшін төлейтін ақының сыртында баға жөніндегі белгілі 
міңдеттемелер қабылдайды, оңда халықтың қалың бұқара- 
сы үшін өтімді баға қою белгіленеді. 

Қоятын сұрақтарымыз көп, кейде астарлы сұрақтардан 
да тартына қоймаймыз. Дүкеңдерде әйелдерге арналған 
әсем киімдер өте көп. 

- Сіздер дүкендеріңізде әйелдердің мұңдай әсем киім- 
дерін несіне сатасыздар, олар бәрі бір бірыңғай қара жа- 
мылған? -- деп сұрадым. 
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- Біздің әйелдеріміз қара киімді көшеде ғана киеді, ал 
үйде... - деп шыдамдылық танытады. 

- Мұны олар ашық кие ала ма? Әлде ол әсем киімді 
тек күйеуі үшін кие ме? 

- Күйеуі мен ағасының алдында ғана. 

- Бізде күйеуі үшін желеу шапан да киіп жүруге бола- 
ды. 

Иә, әр елдің салты басқа... 

Мешхедтен ұшқанымызға не бәрі бір сағат болғаны осы 
еді, Тегеран үстіне де жетіп қалдық. Жоғарыдан Хомей- 
нидің электр жарығына шомылған мазарының кешені ап- 
айқын көрінеді. Бұл кешен Мешхедтегі мазар кешеніне 
қарағанда қазіргі инженерлік талаптарға сай салынған ар- 
хитектуралық туынды. Самолеттен жарық жарқыратқан 
автомобиль жолдарын айқын ажыраттық, қала жарық теңізі- 
не шомылған. Өткен түні қала ішін аралағанда Мешхед 
көшелері де осындай жап-жарық болатын. Бізге мұнай 
өндіру көлемін айтқан - екі жүз сексен миллион тонна. 
Бұл мемлекетті отынмен және энергиямен қамтамасыз ету- 
ге, оларды арзан бағада ұстауға мүмкіндік береді. Мен 
жоғарыда самолет, темір жол билеттерінің арзан екенін 
айтқан болатынмын, осының барлығы - отын мен мұнай 
арзаңдығының арқасы. 

Тегеран аэропортыңда онша көп күттірмей, не бәрі 10 
жолаушының шағын қызмет самолеті жарты сағаттың ішіңде 
Исфаханға алып келді. Біздің бағдарламамыз іскерлік мақ- 
саттарды көздеген, сондықтан жолшыбай уақытты босқа 
өткізбей, қала туралы айтып беруді өтіңдім. 

Қалада «тербетілген мұнара» деп аталатын ғажайып орын 
бар. Мұнаралардың бірінің басына көтерілген кісі оны 
шайқаса, екіншісі де шайқала бастайды. Бірақ қазір мұна- 
ра басына шығуға рұқсат етілмейді, өйткені ол бұдан 400 
жыл бұрын салынған. Тағы да бір керемет - монша мен 
ондағы қазан, ондағы су бір ғана шырақпен қайнайды. 
Көптеген ғалымдар, Еуропа мен Иран зерттеушілері бұл 
құпияның сырын күні бүгінге дейін аша алмай-ақ келеді. 
Бұрын Мешхедишах деп аталған тағы да бір үлкен мешіт 
бар, қазір оны мешхедимам - Хомейни деп атайды. Ең 
бір ғажабы, күмбез астына тұрып сөйлеген шешеннің дау- 
сы жеті рет қайталанады, ол өз дауысын өзі естиді! 

Бұл тарихи орындардың барлығы ЮНЕСКҠКО-да тіркелген, 
сондықтан да мұнда жыл сайын әр түрлі елдерден көпте- 
ген туристер ағылады да жатады. Мрандағылар Исфахан - 
жарты дүние дейді. Бұған қосымша, Мсфахан тұрғыңдары 
өнерді өте жаксы көреді. Қолдан тоқылған кілемдер. су- 
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реттер немесе Исфаханда шығарылған миниатюралар бүкіл 
дүние жүзіне белгілі. 

Иран халқы осыдан үш жүз жыл бұрын Исфаханда билік 
құрған Аббас шахты да құрмет тұтады. Оның нұсқауымен 
400-ден астам керуен-сарайлар салынып, бүкіл мемлекетті 
сауда жолдары айқыш-ұйқыш кесіп жатты. Мұның бәрін 
бізге транспорт министрінің орынбасары, инженер Сайд Не- 
джад мырза айтып берді, мен оның көп білетініне, өз елінің 
тарихына деген сүйспеншілігіне риза болдым. Әңгімемен 
отырып, біраз жолдың артта қалғанын байқамаппыз, қала- 
дан әрі асып, Аббас шах салдырған керуен-сарайлардың 
біріне, бірақ бүгінгі сервис талаптарына сай етіп қайта 
өзгерткен қонақүйге де жеттік. 

Таңертеңгі астан кейін мейманханамен - қазіргі уақыт 
керуен-сарайымен кеңірек таныстық. Исфахаңды аралап ке- 
леміз. Алаңдар, көше бойыңдағы бақтар мен үйлер тіпті 
де өзгермеген, осыдан жүздеген жылдар бұрынғы кескінін 
сақтап қалған. Мен мұнда бірнеше рет келдім, бұл жолы 
қалалардың ерекше тазалығы қайран қалдырды. Көне 
үйлердің көптігіне және оны қазіргі заман қаласы деуге 
бола қоймайтынына қарамай, тап-таза. 

Жанымызға ерген кісілер: 

- Исфахан өте үлкен қала, тазалығы да мақтанарлық, 
тек қазір қыс қой, ағаштары жалаңаштанып қалған. Бірақ 
сіздер Исфаханға көктемде немесе жазда келетін болса- 
ңыздар - қала керемет ұнар еді, - дейді. Қала - 
өнеркәсіптің де үлкен орталығы. Мұнай тазартатын ең үлкен 
зауыт, 2 млн. тонна болат шығаратын металлургиялық 
зауыт осында орналасқан. Жақыңда табақ болат өндіретін 
жаңа зауыт салынды. 

Жолаушылар терминалына келдік, олар Исфаханда үшеу. 
Бізге көрсеткен бұл терминал қазіргі құралдармен жабдық- 
талған, сондықтан ол елдегі ең жақсы терминал саналады. 
Ол да Мешхедтегі шарттар бойынша жұмыс істейді. Он 
екі фирма қызмет етеді екен. Ғимарат қала қаржысына са- 
лынған, сондықтан муниципалдық меншік саналады. Бұл 
автостанциядан күніне он мың жолаушы аттанып, сонша 
жолаушы келеді. 

Терминал әкімі былай деді: 

- Бұл терминалдың алаңы жүз отыз мың шаршы метр, 
оның отыз мыңының төбесі жабылған. 6 залдың әрқайсы- 
сына екі фирмадан орналасқан. Қонақ ұй, ресторан, мон- 
ша бар. Жолаушыларды отырғызатын үш алаң жұмыс 
істейді. Жүргізушілер тынығатын орындар бар, артық 
бөлшектер дүкені, жөңдеу шеберханасы жұмыс істейді. Тер- 
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минал бұдан екі жыл бұрын іске қосылған. Оның құрылы- 
сына 500 мың туман немесе 2,5 млн. доллар жұмсалыпты. 
Бұл терминалдан қалалық муниципалитетке іс жүзіңде та- 
быс түсе қоймайтын көрінеді, әкімшілік тым үлкен пайда 
табуды көздемейді, олар үшін тұрғыңдарға жайлы да жақ- 
сы болса жетіп жатыр. 

Біз оның өте қызық тәжірибесімен таныстық. ә, біздің 
автостанцияларымыздан оның бір айырмашылығы - жолау- 
шылар терминалының құрылысын салғанда Әр түрлі Фир- 
маларға жалға беруге ыңғайлы болу жағын қарастырған, 
оның әр бөлігі өзінше жұмыс істей алады. Ал біздікі бір 
ғана автокәсіпорын үшін, тіпті де басқаша принциптер 
бойынша салынған ғой және біздің автостанцияларымызды 
қазіргі уақытта бірнеше бөлікке бөліп, әр түрлі фирмалар- 
ға беру өте қиын. 

Жолаушылар терминалынан жүріп кеттік. Исфахан тура- 
лы әңгімені естіп келеміз: 

- Исфахан қаласында 1,5 млн. адам тұрады. Бұл да 
Мешхед сияқты аласа қала болғандықтан, өте көп жерді 
алып жатыр. Бұрынғы уақытта адамдар еркінірек өмір сүріп, 
әрқайсысы өз үйі болғанын қалаған ғой. Иран халқы пәтер- 
лерде тұрмайды, өйткені пәтер отбасын, жалпы алғанда 
адамның жеке басының өзін шектей түседі. Дегенмен қала 
тұрғыңдары үздіксіз әсе берері сөзсіз, сондықтан биік 
үйлер “салып, пәтерлерде тұруға тура келеді, басқа жол 
жоқ. 

Менің сұрақтарыма сабырлы жауап беріп отыр: 

- біз білесіз бе, Шариғат заңы бойынша еркектер бас- 
қа біреудің әйеліне көз салмауы керек, ал әйелдер өздерін 
еркіндікте сезінуі үшін әр адамның ӨЗ үйі, ол үйдің қабыр- 
ғалары болғаны жөн. Үйді сырттан біреу қарай алмайтын- 
дай етіп салу керек. Міне, соңда ғана отбасы қысылмай- 
қымтырылмай өмір сүреді. Үйде әйел жүзін ашып жүре ала- 
ды. Ал егер адам пәтерде тұратын болса, онда бұл әйелді 
шектей түсетіні өзінен-өзі белгілі, ол амал жоқ бетін жауып 
жүруге мәжбүр болады. 

Өнеркәсіп аймағына келіп кірген соң аңгімемізді өндіріс 
тақырыбына бұрдық. Иранда барлық жүк машиналары жеке 
меншік иелерінің қолыңда. Олар фирмаларға біріккен. Мен: 
«Жүк тасымалын қамтамасыз ету үшін қанша фирма жұмыс 
істейді?» - деп сұрадым. 

- Қазіргі уақытта Иранда 2500 фирма жүк тасымалы- 
мен айналысады. Олар тасымал ісіне байланысты барлық 
жұмыстарды атқаруға хұқықты. 

- Ал Ираңда қанша жүк машинасы бар? 
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- Жүк көтеру қуаты 3 тоннадан астам 150 мың машина 
жұмыс істейді. 

Жүк терминалының территориясына келіп кірдік. Біз 
мұнда тіпті де жаңа, өте пайдалы хабар естідік: 

- Сіздер қазір алаңы 113 гектар жүк терминалында 
тұрсыздар. Мұнда үлкен жүк машиналарына арналған 600 
паркинг бар, машиналар осында кіреді де, жүкке сұраныс 
күтеді. Жүк тасымалымен айналысатын экспедициялық фир- 
малар да осыңда. Жүргізушілер, жүк автомобильдерінің ие- 
лері осы фирмалар арқылы жүк алады... 

Емхана, ресторан, монша, артық бөлшектер дүкені тер- 
минал территориясына орналасқан. Спорт алаңы, қонақ үй 
де осында. 

Иранда осыңдай 21 терминал жұмыс істейді, бірақ олар- 
дың кейбіреулерінің құрылысы әлі де жүргізіліп жатыр. Бұл 
құрылыстарға қаржы мемлекеттен бөлінеді, ал жүк иелері 
акционерлік негізде жұмыс атқарады. 

- Жүк өзі өңдірілетін зауыттан немесе фабрикадан алы- 
нады. Оның иесі бізге тауар жөнінде мағұлматтар түсіреді 
де жүк машиналарын талап етеді. Содан соң осы залда 
қандай және қанша жүгі барын хабарлайды. Экспедитор 
жүк иесі мен жүргізуші арасыңда делдалдық қызмет атқа- 
рады. Ол жүргізушіге жүк алатын жердің адресін береді 
де, жүсгізуші зауытқа барып жүгін алып, тиісті жеріне апа- 
рады. 

Біз біраз нәрселерді анықтаңқырап алмақ болдық: 

- Экспедитор терминалды пайдаланғаны үшін қанша 
төлейді? Автомобиль иесі, жүргізуші қанша төлейді? 

- Жүк машиналарының әр кіргені үшін 250 туман, ең 
кеп дегенде 400 туман аламыз (1-2 доллар). 

- Мұңда күніне қанша жүк автомобилі болады? 

- 300-800. Шын мәнісіңде бұл жүк терминалы емес, жүк 
транспорт биржасы. 

Жолаушы және жүк терминалы жұмысының ұйымдасты- 
рылу тәжірибесі өте қызық. Бізде жеке меншік жүк авто- 
мобильдеріне соңғы жылдары ғана ұлықсат берілді, қазір 
олар 50 мыңға жетіп отыр, бірақ олардың жұмысы ұйым- 
дастырылмаған. Соңдықтан Иран тәжірибесін пайдалануы- 
мызға әбден болады. 

Терминал территориясын араладық. Бізге оның бөлім- 
дерін көрсете бастады: 

- Мынау артық бөлшектер дүкені, мұнда транспорттық- 
экспедиторлық фирмалар орналасқан, мыналар банк, 
қауіпсіздендіру фирмасы. 

Фирмалардың біреуінің кеңсесіне кірдік. Егде жастағы 
кісімен әңгімелесіп тұрмыз. 
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- Мұңда менің балам директор болып істейді. 

- Балаңыз директор ма әлде фирманың иесі ме? 

- Оя акционер және өзінен-өзі белгілі, осы фирманың 
директоры. 

- Күніне неше машина жүк жәнелтесіздер? 

- Орташа есеппен - 10. 

- Бұл терминалда фирмалардың қанша экспедиторы 
жұмыс істейді? 

- 50. 

- Өз қызметі үшін ол неше процент алады? 

- Тасымал құнының 5 процентін. 

Бұл әңгімені әкім әрі жалғастырды: 

- Бұрын жүк тасумен айналысатын фирмалар қаланың 
әр жеріңде шашырап жататын. Кезек, тиеу сұранысын күтіп, 
әрлі-берлі босқа саңдалып жүргізушілердің зықысы шыға- 
тын. Әлгінде өздеріңіз көрдіңіздер - барлық жүк машина- 
лары бір жерге жиналған және олар транспорт қозғалысы- 
на кедергі жасамайды. Мәселе басқада, бұл фирмалар ма- 
шиналарды бақылау, қауіпсіздік нұсқауларын сақтау жағы- 
нан бекітілген тәртіп, стандарт бойынша жұмыс істемеді. 
Сондықтан біз терминалдар құрылысын салуды жөн көрдік. 
Қызметкер санын көбейтіп, мемлекетті қинамау үшін бар- 
лық қызмет көрсетуді жеке меншік иелеріне бердік. Мысал- 
ға, рестораңды жалға алу туралы ұсыныс жасап, газетте 
хабарландыру жарияладық. Егер жалға алушы келісілген 
шартты бұзатын болса, онда оны жұмыстан қуып, істі бас- 
қа кісіге тапсырамыз. 

Барлық терминалдарды «Пояне» фирмасы біріктірген - 
бұл акционерлік қоғам, бірақ оның акциялары мемлекет 
иелігінде. Иранда мемлекетке қарайтын акционерлік қоғам- 
дар жеке меншік иелері сияқты ӨЗ беттерінше жұмыс 
істейді. Мысалға, мына «Пояне» фирмасы жылына 5 “МЛН. 
доллар табыс табады, осы сомадан мемлекет 2,5 млн. дол- 
лар салық алады. Егер барлығы да дұрыс жасалатын бол- 
са, табыс жұмысты кеңейту, одан әрі дамыту ісіне жұмса- 
луы керек. 

Біз металлургия зауытына келдік. Оның жабдықтары, 
автоматика өзімізге жақсы таныс, бәрі Кеңес Одағынікі. 
Бұл зауытты Кеңес Одағы салған. Темір жол станциясын 
салған да біз. Үлкен металл конструкциялары қоймасының 
жанынан өтіп келеміз. Прокат, металл сымдар, металлур- 
гия комбинаты шығаратын заттардың бәрі осында. 

Зауыт басқармасына келдік. Бізді ресми делегациялар- 
мен кездесу залына ертіп кірген соң комбинат туралы 
әңгіме басталды. 
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- Бұл зауыт бұдан 22 жыл бұрын салыңды. Зауыт екі 
кезекте іске қосылды да, осыдан үш жыл бұрын жобалық 
қуатына жетті - жылына 2 м/н. т-ға тарта болат әндіре 
бастады. Рас, біз бірқатар цехтарды, соның ішіңде Ита- 
лияның кемегімен құю шеберханаларды қайта құрастырдық. 
Енді бүкіл зауытты қазіргі талапқа сай қайта құрмақпыз. 
Конвертор пештерінің қуаты ұлғайтылады. Бұл бір жарым 
жыл уақыт алады. Қазіргі уақытта темір кен! Исфаханнан 
300 км жердегі Бафк кен орнынан жеткізіледі, бұл жағы- 
нан ешқаңдай қиындық керіп отырған жоқпыз. Қажетті тас 
көмірдің 50 процентін Кирман ауданынан аламыз. Ал 50 
процентін Австриядан сатып аламыз да, Иранның оңтүстік 
порттарына жеткіземіз, одан бері қарай автотранспортпен 
- темір жолмен тасимыз. Әзірге осы тас көмір жағы қиын- 
дау. 
Мен 1992 жылдың басында Бендер-Аббас портыңда бол- 
ған кезімде кеп көлемде кен жеткізілетінін көргенімді айт- 
тым. Ал мыңда, осыдан 30 км жерде тағы да бір метал- 
лургиялық зауыт бар екен - оларды темір кенімен қамта- 
масыз ету - қиыңдау сияқты. 

Өзіміздің зауытқа келгендегі мақсатымызды қысқаша 
айтып шықтым. Біздің мемлекеттеріміздің арасыңда эконо- 
микалық байланыстар қалыптаса бастады. Тәуелсіздік 
алғаннан кейін біз өнім өткізетін жаңа, бұрынғы 
дәстүрімізде жоқ базар іздестірудеміз, қазіргі уақытта 
Қытайға темір кені қоспасын шығарып отырмыз. Біз ИМран- 
мен шикізат беру жөнінде тығыз байланыстар жасар едік. 
Өз кезегіңде біз қазірдің өзінде Ираннан түсті кен қоспа- 
сын алып отырмыз. Біздің транспорт министрлігінің алдын- 
да тұрған міңдет Иран транспорт министрлігімен бірге ішикі- 
зат шығарушылар мен тұтынушы болып.табылатын мына 
сіздер өзара келіссөздерді одан әрі жүргізіп, келісім шарт- 
тар мәселелерін шешу үшін мүмкін болған барлық маршрут- 
тарды зерттеп, соларға жол ашу. 

Сөзімнің қорытындысында келіссөздер жүргізу үшін 
зауыт басшылары Қазақстанға келе алатынын ескерттім. 

Зауыт иелері өздері алу үшін біздің көмір сай болуға 
тиісті сертификат әзірлеуге уәде берді. Мен егер біздің 
көмір шығаратын кәсіпорындарымыз бұған онша ықылас 
көрсетпей, Иранға қанша көмір керек болса, сол көлемде 
өз тауарларын беруді ұсынатын ниет танытса, онда қанша 
күш салсам да, мұнымнан тұк те шықпайтынын мойындауға 
мәжбүр болдым. 

Бізге зауыт ішін аралатты. Оның территориясы өте таза, 
шашылып жатқан, қазылып, қондырылған ешнәрсе 
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көрінбейді, біздің үлкен зауыттардағыдай сыпырынды да 
байқалмайды. Кеңес вагоңдарын, көмір мен кен тасуға ар- 
налған вагондарды көрдік. Контейнерлік тасымалды қалай 
пайдалануға болатынын ақылдастық. Көмірді, темір кенін 
ашық әдіспен тасығанымыз дұрыс, ал контейнерлерді ме- 
таллургиялық өңдірістің бағалы компоненттері үшін пайда- 
ланған жөн деген тұжырымға тоқтадық. 

Бұдан екінші металлургиялық зауытқа бет алдық. 

Бізді келіссөздер үшін арнайы қарастырылған ғимарат 
алдыңда қарсы алып, залға ертіп кірген соң, іле деректі 
фильм көрсетуді бастады. Фильм аяқталғаннан кейін зауыт 
директорына мұнда келген мақсатымызды айттым. Біз 
мұнда әрқайсысы өз алдына жұмыс істейтін екі комбинат 
барын білмейтінбіз. Алдымен Кеңес Одағының көмегімен 
салынған зауытта болып, біздің үкіметтеріміздің хаттама- 
сыңда жазылған 50 мың тонна темір кенін қайда әкелуге 
тиісті екенімізді анықтауға тырыстым. Бақсақ, алғашқы ме- 
таллургиялық зауытқа темір- кені емес, көмір қажет екен. 
Біз бұл мәселелерді онда талқылаған соң сіздерге келіп, 
сіздердің комбинаттарыңызбен танысуды жөн көрдік. 
Сіздерге не қажет, соны білмекгіз, егер сіздер өзара шарт- 
қа келісетін болсаңыздар оны жеткізу мәселесін ұйымдас- 
тырамыз. 

Өз кезегіңде директор комбинат тарихын қысқаша ба- 
яндап берді: 

- Комбинаттың жобалық қуаты 2 млн. 400 мың тонна 
әр түрлі табақ болат шығару. Зауыт бұдан екі жыл бұрын- 
ақ іске қосуға әзір болған. Жобада көрсетілген цехтардың 
барлығы да жұмыс істейді. Дегенмен бірқатар себептер- 
мен әзірге жобалық қуатына жете қойған жоқ көрінеді. Бо- 
лат электр пештерінде балқытылады және электр энергия- 
сының шектеулігіне байланысты айына 120 мың тонна ғана 
өнім шығарылады. Алдағы жылы 3,5 млн. тонна темір кені 
қажет болып отыр. Иранның өзінен 2 млн. тонна кен таба 
аламыз, ал қалғандарын қоспа немесе құйынды түрінде 
шетелдерден алуға тура келеді. Бұған дейін біз темір кенін 
Баңдераббас арқылы жеткізіп тұрдық. 

Мен Қазақстанның солтүстігінде Магнитогорск мен 
Қарағанды металлургиялық комбинатын темір кені шикіза- 
тымен қамтамасыз ететін үлкен тау-кен байыту комбинаты 
жұмыс істейтінін айттым, қазір ол шикізатын Қытайға шы- 
ғарады. Біз оны өз вагоңдарымызбен темір жол транспор- 
ты арқылы Үрімжіге жеткіземіз де, шекарада ғана арба- 
мызды ауыстырамыз. Теджен - Серахс - Мешхед желісінің 
құрылысы аяқталған соң жұмысты тура осылай ұйымдасты- 
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рып, темір жол арқылы жеткізуге болар еді. Ал әзірге темір 
жол құрылысы аяқталмай отырған кезде тасымал жұмыс- 
тарын аралас әдіспен - теміржол-автомобиль контейнер- 
лері немесе ақтара тиеу арқылы апара тұру мүмкіңдігі бар. 
Тағы бір жол - Каспий теңізін пайдалану. Мұның сыртын- 
да, Қазақстаңда хромит кені, ферросплав бар, бұларды 
Ресейге де, Еуропаға да сатамыз, біз оларды контейнер- 
лерге тиесек, Иранға да сата алар едік. 

Директор былай деді: 

- Өзінен-өзі белгілі, домна пештерінде кендегі темір 69 
процент болуы мүмкін. Бірақ мұнда электр доғасы қолда- 
нылатындықтан темір әрине бұдан көбірек, Егер сіздер де 
осындай байыту жасай алатын болсаңыздар, онда сөз жоқ 
жұмыс істейміз. Қазіргі уақытта болат салқын прокаттан 
өткізіледі де, қалындығы 0,2 мм және 0,4 мм болат та- 
бағы өндіріледі. Шығарылатын бұл көлемнен өткен жылы 
180 мың тоннасын Италияға, Қытайға, Тайландқа, Малай- 
зияға жәнелттік, биыл 200 мың тонна белгіленіп отыр. 

Залдан шығарда бізге құрамындағы темірі 92 процент 
қара түсті құйма берді, бұлар тікелей электр пештеріне 
жөнелтіледі екен. Ал қоңыр. түстісіңде темір 75-77 про- 
цент, зауыт осыңдай құймаларды сатып алуға әзір, 

Мен: 

- Егер сіздер келісім жасай алсаңыздар, бұл соңда ұзақ 
жылдарға межелене ме? - деп сұрадым. 

-- Иранның өз кен орны бар, оларды іске қосуға әзірлеп 
қойдық. Біз сіздерден құймаларды шамамен 5 жылға ала- 
мыз. 

Осымен әңгімеміз аяқталды, ұшатын уақыт тығыз бо- 
лып қалған еді, жанымызға ерген кісілер асықтыра баста- 
ды. 

Иә, бір өкініштісі, Исфахаңда бір де бір мәдени, тари- 
хи ескерткішті аралап, көрудің сәті түспеді. Амаңдық бол- 
са келесі келген сапарымызда көретін шығармыз деген 
үмітпен аттандық, бірақ тұтас бір күнгі уақытымыз босқа 
өткем жоқ. 

Төрт қатарлы үлкен жол биік тау жотасының үстімен 
ілгері тартып келеді. Мен теңіз деңгейінен 1500 метр 
биіктікте орналасқан бұл қалалар өте жақсы күтілгенін, жа- 
сыл желегі мол екенін, жеміс ағаштары да жеткілікті дәре- 
жеде көптігін бірден айттым. Жота жекелеген алқаптарға, 
көлемі бірдей, стол сияқты аласа таулы бөліктерге 
бөлінген.- Біздікіне ұқсамайтын, ұшар бастары үшкіл тау 
шыңдары көз алдыңа неше түрлі көріністерді елестетеді 
және олар қылтанақсыз, тап-тақыр. Жол осы таулар арқы- 
лы бір алқаптан екіншісіне ұласады. 
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Бірнеше көсіністер туралы айта кетелік - қираған құры- 
лыс үйіңділері немесе керуен-сарайлардың тұтас сақталып 
қалған қабырғалары жиі ұшырасады. Бұлар өз заманында 
Аббас сұлтанның бұйрығымен салынған құрылыстар. Бал- 
шық қамал көрінеді, қабырғалары, мұнаралары сол күйінде 
тұр, бұл қамалда әлі күнге дейін адамдар әмір сүретін 
сияқты. Осығ-ау алқаптардың бірінен балшықтан тұрғызыл- 
ған бірнеше дөңгелек мұнараны ұшыраттық. Биіктігі шама- 
мен 3-4 қабатты үйге теңеседі, оның жоғарғы алаңына 
тағы да бір мұнара орнатылған. Біздің ойымызша тап осы 
тұстан стратегиялық немесе әскери мақсатты көздейтін 
құрылыс күтудің орны жоқ сияқты, сондықтан бұлардың 
неге қажет әкенін сұрадық. Бізге былайша түсіндірді: бұл 
көгершін мұнаралары деп аталады екен, оның үстіне 
көгершіндер мыңдап қонақтау үшін салатын көрінеді. 
Көгершіндердің қиы өте кәректі тыңайтқыш болып табыла- 
ды, осындай мұнаралар салып, бірнеше ғасыр бойы ешқан- 
дай еңбек жұмсамай-ақ тегін тыңайтқыш жинап, оларды 
сыртқа сатып келген. Біз мұндай кісі таңданарлық мұнара- 
лар ғана емес, осы ғасырда тұрғызылған, толық осы за- 
ман мұнараларын да көрдік. 

Ал елді мекеңдер жайына келетін болсақ, оның барлығы 
да әбден өңделіп, күтілген жерлерге орналасқан. Бірақ бұл 
елді мекендердің солтүстік Ираннан бір айырмашылығы әр 
үй күйдірілмеген кірпіштен тұрғызылған дуалмен қоршалған. 
Және дуалмен жеке үйлер емес, тұтас шаруашылық алба- 
ры - бір немесе екі гектардай жер қоршалған. «Өз үйім - 
өз қамалым» деген көзқарастан болуы да мүмкін. Оның 
екінші мақсаты туралы ой басыма кешірек келді, шамасы. 
бұл дуалдың ішінде әйелдер біреу-міреудің көзі түседі де- 
мей әркін жұмыс істейтін болулары керек. 

Біз тау бөктерлерінің бірінен өткен соң Исфахан қала- 
сына жолдың сол жағынан жоғарыдан көз салғандай бол- 
дық, Шағын «абатты, тастан және кірпіштен салынған үй- 
лерден тұрғызылып, бірнеше ондаған километр жазықтыққа 
созылып жатқан алып қала. 

Машинала эңгіме үзілген жоқ, министрдің орынбасары 
әз моналотін жалғастырып келеді, мен тыңдап. қойын 
дәптеріме түртіп алып отырмын. 

Соғыс тоқтатылған соң мемлекет барлық күші мен 
қаржы мүмкіндігін оның зардаптарын қалпына келтіруге 
жұмсады. Міне, бейбіт күннің 5 жылы өтті. Қасір біз бұл 
жұмыстарымыздың нәтижесін кәре бастадық Ең соңғы мы- 
салы - бүгін өзіміз болған комбинат. Екінші обьект - Те- 
гераннан 240 километр жердегі! мұнай химия зауыты. Ол 
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іске кіріскен соң біз автомобиль шиналарын дайындауға 
қажетті шикізатты сырттан іздемейтін боламыз. Осынау ме- 
пеке күндері бірнеше автомобить жолы ашылды. Мұның 
барлығы біздің ісіміздің табыспен алға басып келе жатқа- 
нын дәлелдейді. Қазіргі уақытта ұзындығы осы кезге дейін 
Иранда тартылған барлық жолдарға тең автомобиль маги- 
стралын салып жалырмыз. 1700 километрлік темір жол 
желісін тартпақ ойымыз бар. Ирандағы элеваторлар құры- 
лысы - бұл өз алдына жекз тақырып. біздің көсеміміз 
Имам Хомейни 60 жастан асқанда Иранға қайтып кедді. 
Сіздер, шамасы білетін шығарсыздар, ол 1962 жылы ше- 
телге жер аударылған болатын. Ол шет жерде жүргенде: 
«менің жақтастарым қазір тым кішхентай - сәбилер, бірақ 
сол сәбилердің шах билігін құлататынына сенімім зор» 
дейтін. Елімізде революция жүзеге асқаңда бұл сөздердің 
айтылғанына 18 жыл толған. Тап сос жас күштер револю- 
ция жасады. Имам Хомейни азінің егде жасқа келіп, қар- 
тайғанына қарамастан, қай уақытто да жұмысты жас 
күштерге беру керек дегенінен танған жоқ. 

Революциядан кейін революция сақшылары мен күштерді 
жұмылдыру корпусы құрылды). Қазіргі уақытта бұл күшлер 
кеп нерсені атқара алады. Оларда борі де - әскердің бар- 
лық түрлері бар. Бұл күштер бұрынғы құрылыстан қалған 
армиямен қатар емір сүргді. Армия ішінде де көнгеген 
өзгерістер болды. Олар қоян-қолтық жүріп ел қорғайды. 
боволюция сзқышылары «орпусыңда кызмет атқаратын ге- 
нератлцар мен полковчиктердиі барлығы да 409 жасқа дейінгі 
жігіттер, бірақ оласдың қай-қайсысы да бірнеше жыл со- 
ғыстың от-жалынын кешкен тәжірибелі адамдар. Екінші 
ұйым - құрылысқа шақырылған күштер. Бұл күштерге бар- 
лық, жағдайлар жасалған: монша, су құбыры, іа құбыры, 
деревнағаларға жол тартылған Бұүт жас күштер атхарған 
үлхен жұмыс - элеватор құрылысы Қазіргі уақытта қуат 
120 қаса тонналық элеваторлар жұмыс істейді, солардың 
ішінде бүгін өздеріңіз аралап керген кэсіпорын дә бар. 

Исфахаянан астанаға дейін ір сағоттан аз Уақол ұштық. 
Жалпы айтыанда, біз көтеріле үлермей жатып, қӛмға 
төмендедіх. бірақ осы уақыт ішіңде самолетте шай бери 
те үлгірді. Сәмолвт ішіндегі сервис дәрежесі өте жоғары, 
стюгрдтар негізінен еркектер, жол арасы қанша уақыт алса 
да, олар шай беруге міндетті. 

Тегеран аэропортында самолет баспалдағының алдында 
бізді транспорт министрі Туркан мырза қарсы алды. Рес- 
ми делеғациялар қабылдау бөлмесінде онша кідірген жсқ- 
пыз - алғашқы екі жұмыс күнінен алған әсерлеріміз, өзара 
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ықылас тамыту сияқты әдәттегі жайлапздан әрі аспадық. 
Мен минмсірдің орынбасары Самд Нижат мырзаны ерекше 
лақтап, рахмет айттым. Ол небәрі 35 жаста екен, асын- 
шалық жастығына қарамай кәп нәрсені біледі, Иран тура- 
піл кептеген мағұлматты ерекше сүйіспеншілікпен әңгімелеп 
берді. Оның тіхелей өзінің қатынасуымен жасалған біз 
керген терминалдар бұл азаматтың Министрдің орынбаса- 
ры ретіңдегі тыңғылықты істерін дәлелдейді. Ол транспорт- 
тың езара қарым-қатынас жасауының ар түрлі жобаларын 
шынайы іскерлікпен ұсынды, және қашанда өз көзқарасын 
батыл ұстай білді. Мамен ретіңде ол мәган қатты ұнады. 
Меня бұл жайласды ммнистрге де айттым 

Осындай өзара шағын әңгімеден соң қалаға бетгедік 
мұнда әЗзім Иранға алезаш келгеңде тоқтаған қонақ үйді 
әзізлеп қойған әкен. Уақыт тым кеш болғанына қарамас- 
лан бүкіл делегация мүшелері бас қосып, екі күнде көрген, 
білгендегімізді талқыға салдық. ертең иран жағымен бірге 
талдап, қсл қоятын протокол теәксія өзірледік. Бұл біздің 
Лранға үшінші келуіміз. шамасы, өзімізге Иранға, Түркия 
меч Азияның оңтүстік-батыс бөлігіне ақырына дейін қақпа 
ашып, Персия бұғазы арқылы Пекстанға, Үндістанға шығу 
үшім маған немесе кейін менің орнымда жұмыс атқаратын 
адамға Мренда әлі де талай рет болуға тура келер-ау. Ал- 
лағы жұмыс жоспарын дайындау керек. транспарттың әр 
түрі бойынша атқарылатын нақты істер белгілеу қажет, ха- 
лықаралық транспорт қатынастарын ұйымдастыруға байла- 
нысты барлық мәселелерді анықтау тағы бар. 

Келесі күні таңертеңгілік транспорт министрлігіне бар- 
дық. Әзімізге таныс кеәлісезздер залы. бұрыннан білетін 
адамдар. Қабырғада өзіміз бұдан бінеше жыл бұрын сы- 
зып, әзірлей бастаған Трансазия, Еуроазия магистралда- 
рының схемасы, ол тек біраз үлкейтілген. 

Мен ирандық серіктестерімізді. осында келгендердің 
барлығын мерекемен, революция күнімен құттықтадым. Иран 
халқының бейбітшілікте өмір сүріп, өсіп-өркендеп, бақыт 
пен табысқа кенеле беруіне тілек білдірдім. Өзара қарым- 
қатынастар жасау үшін, Қазақстан мен Иран арасындағы 
сауда-саттықты барынша өрістету үшін қолайлы жағдайлар 
өте көп леп есептейміз. Соңғы 2 жылда Иран Президенті 
А. А, Рафсанджани мырза мен біздің Президентіміз Н. Ә. 
Назарбаев бірнеше рет кездесіп, өзара байланыстар жа- 
саудың кең көлемді бағдарламасын белгіледі. Біздің бұры- 
нғы, министр Сайид Кия мырзамен және қазіргі министрмен 
өткізген кездесулеріміз бен келіссөздеріміз транспорт қаты- 
настары мәселелерін біраз алға аларды. 


212 


109093 жылғы 12 мамырда біз екі ел арасындағы әуе, 
теңіз, автомобиль қатынастары жәніндегі үкіметаралық 
келісім шартқа қол қойдық. Сейтіп, біздің қарым-қатынас- 
тар жасауымыздың хұқықтық, заңдық негіздері оонады. 
Қазақстан жағы бұл келісім шарттардың барлығын бекітті, 
жуық арада Иран жағы да осылай істейтін Оолар деп 
кутеміз. Біздің мемлекет аралық қарым-қатынастарымыз 
кеңейген сайын, тсанспорт маршруттарын қалыптастырудың 
практикалық мәселелері. де ұлғая гүсуде. Сөзімнің қоры- 
тыңдысында біздің делегацияның құоамымен таныстырдым. 
Олар - гранспорл министрлігі сыртқы экономикалық бай- 
паныстар басқармасының бастығы Ғ. А. Қасымов, «Ақтау» 
теңіз транспорты компаниясы бас директорының орынба- 
сары В. М. Артюғин, Жүк “хәне авғомобиль тасымалы ак- 
ционерлік компаниясының президенті В. В. Зербицкий. 
Темір жол және автомобиль контейнерлерін әзірлейтін 
кәсіпорынның директоры Б. Е. Цветхов, Автомобиль транс- 
порты ғылыми-зарттеу институтының маманы О. К. Филип- 
пов, министрлікте Иранмен қарым-қатынастар мәселесімен 
айналысатын Ж. В. Жолқыдаев. Келіссөздерге қазақстан 
Республикасының Иран Ислам Республикасыңдағы олылсі 51. 
Жолдасбеков мырза мен елшілік қызметкері С. Тайызов 
мырза қатынасты. 

Иран министрі бұдан кейін Қазақстан Реслубликасы 
транспорт министолігі делегациясы мен Иран Ислем Рес- 
публикасы делегациясының экономикалық қарым-қатынас- 
тар ұйымына кіретін Ю ел транспоог министрлерінің 1993 
жылғы 26 қазаңда эхономмкалық министрлерінің Алматыда 
өткен Кеңесі күндеріндегі келіссөздер меморандумының 
орындалу барысында талқылауды ұсыңды. Бұл мемораңдум- 
да 500 мың тонна темір кенін Иранға тасып жеткізу мәсе- 
лесі бірінші тұрған. Оңда біздің мамандарымыз Иранда бо- 
лып, жергілікті мамандармен бірге жарамды деген маршрут- 
тармен танысу қарастырылған. Министр біздің делегация- 
мыздың осыңда келгенін пайдаланып шешім қабылдауды 
ұсынды. 

Меморандумның екінші мәселесі - темір кенін, көмір 
тасу үшін контейнерлер дайындау. Министр бұл шаруаның, 
жағдайын, олардың дайын немесе дайын еместігін сұрады. 

Үшінші мәселе - Иран мен Қазақстан арасындағы тоан- 
зит туралы. Министр біздің автомобильдерімізді Түркияға 
өткізу үшін ешкандай кедергі болмайтынын айтты. Шынын- 
да да қазіргі уақытта біздің керуеңдеріміз осы бағытты 
ерке барлай бастады. 

Тәртінші мәселе - Иран порттары мен Ақтау портының, 
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арасында жолаушыларға қызмет кэрсетудің кешенді мәсе- 
пелерін екі жақты зерттеу туралы келісім болғанын еске 
салды. «Биза алуды, - деді мичистр, - кеме үстінде ұйым- 
дастыруға да болады. қазір Баку рейстерінде осылай жа- 
салып та жүр». 

Бірінші және үшінші мәселелер шешілген де сияқты. ал 
қалғандары қосымша талқылауды қажет етеді. Менің Тур- 
кан мырзаға қысқаша жауап қайтаруыма тура келді; 

- Бірінші мәселе бойынша біздің ұсыныстарымыз Про- 
токол жобасында баяндалған. Олар Иран болат және шах- 
та министрліктері мен Қазақстан өнеркәсібі арасында кен 
және басқа жүктерді беру жөніндегі келісімге қол қойылы- 
сымен-ақ металлургиялық комбинаттар үшін бұл жүктерді 
тасуға мүмкіндік береді. 

Мен шешім қабылданғаннан кейін біздің тасымал жұмыс- 
тарына әзір болуымызға үш айдан аспайтын ғана уақыт 
керек деп .ойлаймын. 

Ал контейнерлер дайындау ісіне келетін болсақ, бұл 
мәселеге біз сауда жүктерін анықтаған соң қайта орала- 
мыз, бірақ, бұл мәселені шешуге біз дайынбыз. 

Үшінші мәселеге байланысты мен сіздердің біздің ма- 
шиналарымызды еткізуге берген мүмкіндіктеріңіз үшін алғы- 
сымды айтам және керуеніміздің көп ұзамай Түрікмения 
мен Иран аралығындағы шекараға шығып, оның алғашқы 
саларының сәтті аяқталатынына сенім білдірем. 

Төотінші мәселе бойынша. 

Біріншіден, Ақтау порты қайта құрастырылады, соңдық- 
тан қазіргі уақытта жолаушылар тасу үшін Бас жоспарды 
ескермей бір нәрсе жасай қою қиын. 

Екіншіден, бұл аудан тұрғындары ете аз, сондықтан бұл 
желіде Баку желісіңдей емес, қажетті жолаушы саны әр 
уақытта тола қоймайды. дегенмен бұл мәселені біз әлі де 
зерттей түсеміз. Бірақ Алматы мен Тегеран авиация мар- 
шрутын өзара қосу қазіргі уақытта өте қажет болып отыо. 

Сөзімді қорыта келт, жылдың орта тұсында министр- 
лердің орынбасарлары деңгейінде біздің эксперттеріміздің 
кездесуі қажеттігін ұсындым және осы жылдың күзінде Ми- 
нистрді транспорт делегациясымен Алматыға шақырдым. 
Бұл біздің қазіргі кездесуіміз бен келіссәздеріміздің жал- 
ғасы болады. 

Иран министрі негізінен менің жауабыма қанағаттанаты- 
нын білдірді, бірақ контейнерлік тасымалдың маңыздылығы- 
на назар аударды, өйткені біздікі мен Иран темір жолда- 
рының табаңдары сай келмейді. Соңдықтан тауарды қайта 
--тиегеннен гөрі контейнерлерді біреуінен екіншісіне ауысты- 
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сып салу әлдеқайда жеңіл. Министр бұдан соң Алматыға 
ұшу үшін бәсі де жасалғанын, жуық эрада рейс дбелгіле- 
метінін айтты. 

Талқылауды осымен доғаруға келісіп, делеесация мүшв- 
пәяне қорытынды құжат тексін әзірлеуге кірісуді талсыр- 
дық. 

Осы күні тағы да бір кездесу өткізілді, бұп жолы Иран- 
ның оңтүстігінде теңіз әскери базасының негізінде құрыл- 
ған ерікті жаңа экономикалық аймақ вкімі «ӘЛахат Бахар- 
мен кездестік. Ол үш ұсыныс жасады. 

Бірінші: Қазақстаннан оңтүстік-азия және Араб елдеріне 
транзитпен апарылатын және кері қайтатын тауарлар ерікті 
зона арқылы тасылсын, бұл анағұолым арзанға түседі. 

Екінші: әкімшілік тауарлар сақтап жинауға қажетті 
қоймалар беруге әзір. 

Үшінші: өз кәсіпорындарын құру, материалдарды алып 
келіп, өнім шығарып. оларды ең төменгі бағамен басқа ел- 
дерге сату. 

Мен бұл хабары үшін рахмет айттым. Бұл ұсыныстарды 
мүмкіндігі болғанша Қазақстанға айтып баруға уәде бердім. 
Оны Қазақстанға келуге шақырып, туристік фирмалармен, 
іскер адамдармен кездестіруге, ерікті экономикалық аймақ 
пен өз мүмкіндіктеріміздің жарнамасын жасауға уәде 
бердім. 

Әңгімеміз ұзаңқырап кетті. Жиналғандар бірінен соң бірі 
ұсыныс жасап, әз ойларын ұсынды, ақыры мен алда тағы 
да кездесулеріміз барын айтуға мәжбүр болдым. Бірақ 
мұндай қысым, өз мүдделерін қорғау барлық іскер адам- 
дарға тән қасиет. 

Кешкісін Иран транспорт министрі біздің делагациямыз- 
дың құрметіне қабылдау жасады - спирттік ішімдіктерсіз 
қонақасы және сочымен бірге күңдізгі келссөздеріміздің 
жалғасы СӘТТІ! ӨТПІ. 

Мен эсімз ұсынып ОТЫырған Ақтаудағы холаушы қаты- 
насы жӨгідегі бірқатар мәселелорді анықтанқырап ылмақ 
бойдым. Одан білгеніміз мыналар)». 

ран кемелері 259 жолаушы ала олады, осгер турмстер 
мен жолаушылар зат сатып алу үшін жолға шығатын бсл- 
са, онда олар өздерімен бірге азиациядағы сияқты 20-30 
килограмм емес, өздерімен 1ІСО-200 қилограмм жүк алуы- 
ңа болады. 

Ақпанның ортасында Ақтауда болам, соңда тәк Қалақс- 
таннан ғана емес, Ресейден де Ақтау порты арқылы Иран- 
ға басуға тілек білдірушілерді тартатын туристік компания 
ұйымдастыру мәселесін қарастыруге әрекет жасап кәрем 
деп үәде бердім. 


Мұнда сс210, келу олына тмы Ма ТҰРӘТЫНЫ, ӘРСЕН 
«ана дұ-т; тігін алы” жүре алағыны жән? аңыссін Төлеб 
“анша құх алда Әспегәні, иын құ” іы тұрспы мағұлма:- 
ШАЙ 2. әзіндім Бул мс.ұтмағстарды коп ұзамай самый 
кі5 мге уәлш С. ерді. Аы дс ӘЗ Ұз эемін срыаңдалдым. Аығпу 
багысекттіу Өл әгеле-д жақты түсінді. мөн аолпағы жолда 
жолауысайды нәмшіруім э.шыллды ғой Деп сенем. 

Солтүстікке, Қасэлы пӘрітайына бсорағын сапарымыздың 
“ее царламасын талқылодық. Таңертеңгі саға: жетдз ішеғуға 
қоныстАқ. 

 Тэқерттаеі сағат 7. Қсиғу, үйден солтүстікке, Каспийді 
бетке солып, жолға аттандық. Бізді азтоинспекцил машина- 
сы Ғәстап көле жатқандықтан сапырылысқан қала ішінен 
с-0отқы тэс жолға тез-ақ інықтық. Алты қатарлы! жол са- 
ласы тамааңа. Мранпа өнеркәсіп, транспорт кәсіпорында- 
сын салу кең келемде қолға алынғанын жоғарыда айтқан 
бопатынмын. Маған Иран шамамен 30-жылдардағы бұрын- 
ғы Кеңес Одағының тарихын кайталайтын сиғқты кәрінеді 
- ейді иңдустрияландыруға, оны дамудың қазіргі сатысы 
деңгейіне жеткізуге байланысты жұмыстар қыза түскен. 
Мен осы ойымды айттым. Министрдің орынбасары Мохам- 
мед Хашими мырза былайша жауап берді: 

- Иә, шынында да, Иранда үлкен құрылыстар жүргізіліп 
жатыр, бірақ сіз мұңдағы тәртіпті Сталин заманының та- 
лаптарымен салыстыруға болады дедіңіз. Бұл жерде аз- 
даған айырмашылық та бар, өйткені Сталиннің тұсында 
диктатура үстемдік етті, ал мұңда оңдай өктемдік жоқ. 
Коғамды ілгері дамытуға халық өзі мүдделі, оны ешкім де 
зорлап отырған жоқ, жаңа мемлекет құрылысына ол өз 
еркімен ат салысқысы келеді. 

Иә, мемлекеттің өркендеуінде оның Азияның осы 
бәлігіңде оңтүстік пен солтүстік, батыс пен шығыс ара- 
лығындағы көпір болып отырған гео-стратегиялық орны 
ерекше қызмет атқарады. Бұған елдің аса бай табиги кор- 
лары мен жеткілікті дәрежеде қолайлы ауа райын қосыңыз. 
Осының барлығы адамдардың ынта-ықыласын тудырып, да- 
мудың ыңғайлы мүмкіндіктерін жасайды. сгер дамып келе 
жатқан елдер арасыңда Азия айдаҺары туралы жиі айта- 
тын болса, оңда Иранға байланысты «туа бастаған мазан- 
даран жолбарысы» деген атауды қолдануға болады. 

Жарты сағаттай уақыт өтті. Біздің алдымызға МАЙ-дың 
басқа машинасы шықты да, кідірмей ілгері жүрдік. Маши- 
на ішіңде музыка үздіксіз ойнап келеді. Бірак, енішілзр тек 
еркектер. Мен: 

- Сіздерде қалай, әйелдер ән салмай ма? Олардың 
әндерін үн таспаға түсірмейсіздер ме? -- деп сұрадым. 
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Су Тап басып оырсыз. Шабиғат тбойызяла але ы 
8 осалыр, оқуына тыйым салеғған, ейткені ояың Гаулон 
өтен еркектер еститін болсл, бұл құна санасады. 

- Әһ әйелдің өзі омес, дәус» жана ғай. 
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- Бул Шариғат ғоағодасы, соңпықтан бұл балала Сіз ты- 
теңе де істей алмаймыз. Осынын барлығына дізу Дата 
жауап берсді, ал біз солар ме дптса ссған <2ч6м3. Сұл 


тәртіпгі бұзуға болмайдгі. 

- Мыинаны айтыңызыны, әйелдер мезтептерав. инСстығут- 
тарда сабақ бере ала ма? 

- Біздің өліміздің тұрғыңдарының БО процент әйелдер, 
сондықтан олар, эрине, жұмыс істейді, сабақ Өзреді, олар- 
дың ақыл-ойын дамыту үшін барлық жағдай жасалған. МИс- 
лам заңы бойынша әйелге үлкен құрмет кәрсетіледі, сон- 
дықтан казіргі уақытта кәсіпорыңдар жұмыс сағатын азай- 
та басталы, егер еркектер 8 сағат оңбек әтетін болса, 
әйелдер 7 сағат қана жұмыс істейді. 

Иранда салынып жатқан автомобиль жолдары, 
көпірлер, тоннелдер өте көп. Оларды тұрғызып жатқаңдар 
әскери құрамалар ма, әлде фирмалар жұмысшылары ма? 

-- Жолдарды, көпірлерді, ғимараттарды жеке меншік 
фирмалар салады, дегенмен шаруалар тұрмысын жақсарту 
мақсатымен деревнялардағы жол құрылысы жұмыстарын өз 
қолдарына алған, әскери бөлімдер немесе әскерге шақы- 
рылған күштер де бар. Революцияға дейін бұл деревия- 
лардан қалаға апаратын жолдар атымен жоқ болатын, бірақ 
революциядан кейін бұл жұмысты жастар ез қолдарына 
алды, қазіргі уақытта барлық деревнялар мен қалалар ара- 
лығына асфальт жолдар тартылған. 

Мен ғана сұрақ беріп отырған жоқпын, Қазақстан жай- 
лы олар да сұрайды. Жол үстіңдегі уақытымыз жеткілікті 
болған соң, мен де мүмкіндігінше толық жауап беріп ке- 
лем. 

Өзімізді бастаған МАЙ машинасы: тағы да орын ауыс- 
тырды. ; 

Жол тау шатқалына кірді, бір-екі тоннельден өттік, ола- 
ры тап-таза, өте сапалы жасалған, тамшылаған, аққан СУ 
көрінбейді. Іле үшініні тоннель де өттік. 

Бір «илометрден соң - төртінші, бесінші, алтыншы... 
тоннель. Олардың ұзындығы онша үлкен емзс, 300-400 
метр шамасында. Жол шатқал бойымен төмеңдеген сайын, 
айналамыз жыли түсті. Жол бойындағы кішкене ресторан- 
ға тоқтадық. Таза, жып-жинақы. Жүздеген құмыраға гүл 
отырғызылған. Біздің келгенімізге қуанып қалған сыңай та- 
нытты. Шай ғана іштік. ресторан иесі соның өзіне мәз 6о0- 
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нып қалды. ілгері жүріп кеттік. Кәп ұзамай порттарға да 
кетеміз. Мен енді Қазақстан мұнайын қабылдау мәселесі- 
не кештім - біздің жоспарымызда бұл мүмкіндікті де қарас- 
“ыру бар әлі. Мохаммед Хашими мырза былай деп жауап 
Зерді. 

- Әрине, барлық мәселелерді жоғары мәртебелі мемле- 
кет адамдары шешеді ғой, дегенмен қазіргі сәтте біз “Чоух- 
шахер портында ғана мұнай қабылдауға дайынбыз. Бірақ 
ондағы ыдыстар тым шағын. олардың барлығын да қайта 
құрастыру қажет. Оның негізгі жұмыстары атқарылды да, 
әкелінген мұнайды бұрынғыдай 8 сағатта емес, 2 сағатта 
айдап үлгіретін насос станциясы салынды. 

Жоғарғы вольтті электр тарату желілері керінеді. Электр 
энергиясының негізгі көздері не екенін білгім келді. 

- Мазутпен жұмыс істейтін электр станциялары, газбен 
жұмыс істейтін электр станциялары да бар. Олардың бар- 
лығы да Зір-бірімен жалғастырылған. Бірыңғай электр 
жүйесі. Электр станцияларына отын ретінде көмір пайда- 
ланылмайды. 

- Мына деревняларда тұратын адамдар не жағады? 

- Оларға дизель отыны әкелінеді, мұңда дүкендерде 
сату ісін ұйымдастыратын отын компаниясының әкілі бар. 

Автомобиль жолымен жарыса тартылған, Тегераннан 
Горгандқа баратын темір жол көрінеді. 

Жол шатқал бойын қуалап келеді. Темір жол да тау 
бөктерлеп, қатарласа жарысып жатыр. Қаптаған қорғаныс 
құрылыстары: көпірлер, виадуктар, инженерлік жағынан бұл 
темір жол барынша жақсы жабдықталған құрылыс екені 
кәрініп-ақ тұр. 

- Мына темір жол қашан тартылған? - деп сұрадым. 

- 1936 жылы. 

- Сол уақытта мына тоннельдерді қолмен тесіп 
жүрсіздер ме? 

- Әрине. 

Темір жол тағы да көрінді, тау бәктерлей үш желі қатар 
тартылған. Өзіміз БАМ-да әрең тұрғызған хүрдеәлі құрылыс- 
ғарды байқадым, бұлардың инженерлік құрылыстары 
біздесіден әлдеқайда күрделірек-ау деген ойға келдім. 
Біздегілер, мен бұл жерде бұрынғы ССРО транспорт құры- 
лысы министрлігінің тоестерін айтып әтоірмын, тіпгі маши- 
налар мен механизмдердің ең соңғы жәтістіктерімен жа2- 
дықталған күннің өзінде тап мынадай темір жол салуды 
қолға ала қояр еді деп айта алмаймын. 

Темір жол көпірін көру үшін сәл кідірдік, Ол доға тәрізді 
етіп тұрғызылған, доғаның екі шет! шатқал жарларына ор- 
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натылған. Көпірдің жерден биіктігі 66 метр, олардың айтуы- 
на қарағанда бұл тау трассасының ең биік жері кәрінеді. 
Поездың салмағы 600 тонна, оны үш ЛОКОМОТИВ Тартады. 

Шатқал ішінің желі күшті - бұрқыраған құм мен шаң. 
Станция да осы жерде. Мұндағылар темір жолшылардың 
тұрмыс жағдайымен есептесіп жатқан жоқ, соларды ұстау 
қажет пе жоқ па, осыны ғана ойлайды. 

Біздің баспасәзде белгілі бір күрделі инженерлік құры- 
лыс, қол жеткен табыс туралы жазғанда, әңгіме негізінен 
Еуропада, Америкада бар жайларға тоқталатын. Мен, мы- 
салға, ғұмыр бойы темір жол транспортында қызмет атқар- 
дым, қаншама кітап оқыдым, қай елде қандай күрделі 
темір жол құрылысы салынғанын жақсы білем. Бірақ мен 
тап Ирандай инженерлік жағынан аса күрделі темір жол 
бар деп ойламайтын едім. 

Жанымдағы кісілерден: 

- Сіз бұл темір жол 1936 жылы салынған, ал кейін соғыс 
жылдарында оны Кеңес Одағы пайдаланды дедіңіз, ал 
мұның құрылысына кеңес мамаңдары қатынасты ма? - деп 
сұрадым. 

- Жоқ, Германиядан немістер келіп көмектесті. 

(Мен: 

- Немістер бұл темір жол құрылысына өз мүдделері үшін 
көмектескен ғой. Жал Горгаңндқа апарады, одан сәл әрі 
созса Орта Азия республикалары тиіп тұр. Мүмкін Герма- 
ния сол кезде бұл жол құрылысына көмектескенде осы рес- 
публикаларға ықпал жасауды көздеген шығар? - деген жо- 
рамал айттым. 

- Бұл саяси мәселе өзім саясатіны болмағандықтан 
сіздің бұл сұрағыңызға жауап бере алмаймын. 

- Мен де саясатшы емеспін, бұл менің жай ғана ӨЗ 
жорамалым. қаңдай саясат көздегенін өздері біледі, де- 
генмен сіздерге мынадай темір жол қалғаны қандай жақ- 
сы. 

Шағын қаладан әтіп келеміз, кішкене өзен үстіне көпір 
салынған - автомобиль жолы тым биік, тәмеңде тұрғын 
үйлер, сауда қызған, былайша айтқанда өмір екі деңгейде 
де етіп жатыр. Тау келбеті өзгерген, жасыл желек ұлғая 
түскен. Осынау неғұрлым қолайлы жағдайда тұрғын үйлер 
мейлінше бай көрінеді, үйлер ауласы сыңсыған бақ, өзен 
алқабы шағын егістік жүйелерге бөлінген. Мұндағы тіршілік 
тіпті басқаша. 

Машинамыз бензин құйып алуға тоқтады. Бір литр бен- 
зиннің құны 5 туман. Бұл 50 реал. Ал доллардың құны 
2200 реал. Бензин құны 0,3 цент. 1 килограмм еттің қанша 
тұратынын анықтадым. 
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- ДБО туман. 

- Еңдеше 1 килограмм етке 90 литр бензин айырбас- 
тап алуға болады екен. 

Бензин бағасының мұнша төмен болуы бұл слде маши- 
наның өте көп екемін дәлелдейді. 

Тағы да бір қаладан өтіп келеміз, үйлер әте кәп салы- 
нып жатыр. Үйлердің сыртқы кәрінісі Еуропадағыдай бола 
қоймағанымен. жеткілікті дәсежзде көз тартарлық. Бір 
ғажабы, салынып жатқан үйлердің айчаласында сшкандай 
қоқыс көрінбейді, Кірпіш теп-тегіс өтіп жиналған. құм тап» 
таза қалпы үйілген. Еңбекке дейміз бе, еңбек әгімінс 
дейміз бе, қатынас өтг ұқыпты. Өйткені бұл езі үшин, ӨЗ 
жеке мәншігі үшін жасалып жатқан еңбек қой. Өзән аңға- 
рыңда арба сүйреген кішкене трактор. оған құмды қол 
күсекпен тгеп жүр. арба қорабының артқы жақтауы Өйік 
тор, сол тор арқылы тазартылған ұсақ құм лақтырылады, 
ал ірілері орнында қалады. Біз үшін бұл да күтпеген, та- 
сын әліс. 

Казм-Шехр қаласына көәліп кірдік. Осы тұстам каспий 
жағалауының, кең жазығы ашылдды. Каспимге де жеттік. 
Порттың құрылыс алаңы. Асханаға кірдік, оның ішіндегі Сір 
бұрышқа болашақ порттың үлгісі қойылатты. Порт құры- 
нысы жөніндесі кеңесші бізге мына жайларды айтты. 

- 306 дс 301 мето - айлақтың ұзындығы мен ені осын- 
дай болады Кемелер тоқтайтын 4 аялдама, контейнерлі 
жүкке арналған алан, әкеп төгзтін тауарлар үшін платфоо- 
ма жасалады. Шіәғу биіктігі 8 моүр, салмағы 40С0 тснна- 
лық кемелер тоқтай алады. Құрылыс жұмыстарын екі жыл- 
да аяқтау жоспарланып отыр. Құрылысқа қажетті қасжыны 
мемлекет бәледі. Жобалық қуаты - бес жұз мың тонна 
жүк өңдеу. Жобада темір жол таргу қарастырылған. Темір 
жол стаһциясымен арадағы қашықтық 42 километр. 

Олар құрылыс алаңындағы металл мұнараларға үнемі 
біздің назарымызды аударумен богды, еңді, міне, стол ба- 
сына отырған соң алдымызға осы мұнаоалардың кішкене 
үлгісін алып келді. Бұлар айлақ қабырғасын қалыптастыру 
үшін пайдаланылады екен, құрылыстың бұл әдісі дүние- 
жүзілік тәжірибеде жаңалық болып табылады. Мұнара 
біріне-бірі кигізілген екі конустан тұрады, ол суға срнаты- 
лады, бос қуысы он бес метр. Осыңдай жүз жетпіс бес 
бағана құйылады. Оның металл бөлігінің салмағы он жеті 
тонна. бірақ суға орнатылған көзде бетон, құм жәзә су 
оның салмағын 3280 тоннаға дейін ұлғайтады. Конустың диа- 
метрі төменгі жағыңда алты метр. жоғарғы жағында ұй: 
метр. 
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Құрылыс барысын кәріп болған соң провинция апталығы 
Сарим қаласына қарай беттедік. Жол Каспий жағалауымен 
жүрелі өкен. Оң жағымыз - тау. Сол жақта - Каспий. Төрт 
қатар машина жүретін әвтмобиль жолының айтары жоқ 
сежап, Оң жақта, тура отыз-қырық метр жерде темір жол 
созылып жазыр 

- Сіздер мина темір жолды соғыс жылдарында Кеңес 
Олағы пайдаланды дешмңіздер ме? 

Қалпы алғанда бұл өте қызықты Тақырып, әйікені соғыс 
жылдасында Каспийдің Иран жағалауында он теңіз порты 
жұмыс істеді. Сснлықтан мұңда әкелінетін жүк тасқыны 6т5 
кеп болды: 

- Мәселе былай, біз Атлантика арқылы Архангельск пор- 
тыча жеткізілген американ көмегін, Аляска арқылы само- 
петтер үшқанын жақсы білеміз. Соғыс жылдарында Мран 
олақтастар қолында болды. Мұнда Кеңес Одағының да, 
звмтшындердың да, әмерикандардың да ескерлері орна- 
ләстеб Кенес Одағына американ көмегін жеткізу үшін бұл 
жолдың. бұл порттардың. мына темір жолдың Пайдаланып- 
мауы мүмкін ӛг. Мұны кім ойта алар екон немесе кім біле 
ағды? Кеңес Одогғында бұл жайлы ошкашан да жазылған 
емес, мұмкін. ешқандай да маршрут болмаған шығар, бүл 
мүмкін менің жорамалым ғана шығар? 

- Бұл жайды Отби мырзадан сұрау керек. Ол кісі бас- 
қа маәшинадә. 

Мазенңдарән провинциясының орталығы Сари қаласы- 
наң әтіп келеміз, көше қозғалысы тым ауыр. Көпір жә- 
нына тоқтадыу.. Оның көлік жүретін бөлігі кеңейтіліп жа- 
тыр екен. 

Жол бойымен ұш электр тарату желісі тартылған. Жаға- 
лауда газбен және мазутпен жұмыс істейтін қуатты электр 
станциясы барын айтты. 

Электр тарататын үш желінің тағы да біреуі қосылған. 
Жалпы алғанда Иранда нағыз бүгінгі күн талабына сай ин- 
фрақұрылым - энергетика, өте сапалы жолдар, жақсы да- 
мыған автомобиль жасау өндірісі. 

- Иранда цемент зауыттары бар ма? Яранға қанша це- 
мент керек? - деп сұрадым. 

- Иранда бірнеше цемент зауыттары бар. Бізге жылы- 
на 21 миллион тоныз цемент қажет, 15-16 миллион тонна 
цементті өзіміз өңдіреміз, ал қалғанын сатып аламыз. 

- Сіздер порттар салып, жатырсыздар. біздің Шымкент- 
тен неге цемент сатып алмасқа, темір жолмен тура 
Түрікменияға әкеліп, опан бері қарай автотранспортпен 
жеткізуге болады. 
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- Бұл зерттеп көруге толық, тұрарлық жақсы ұсыныс. 

Тағы да бір порт құрылысына кегдік, тек еңді ғана бас- 
талған екен. Жол тартылып, жағалауға жаңадан құм-ТоСс 
зөгіліпіі. Бір километр асфальт жол үтөсегіп, айлақ жасал- 
мақ. 

Бұл жердек темір жол станциясы тиіп тұр. Егер пәрт 
салып темір жол тартатын болса - тіпті ыңғайлы-ақ. 

Біз шығанақ бойын қуалап, тура жолмен келесі портқа 
беттеп келеміз. Баңдер-Түрікмен онша үлкен қала емес. 
Мұнда ирандықтардан басқа көптеген түрікмендер, қазақ» 
тар тұратыш: көрінеді. Шыныңда да қала көшелерімен келе 
жатыл, бұған әбден көз жеткіздік. 

Жағалауға келдік. Каспий теңізі көтеріліп, бұл порттс) 
қарық қыла бастағаны көрініп тұр. Айлаққа асфальт тәсел- 
меген, оны қорғау үшін топырағы қайта көтеріле Састап- 
ты, Бұл-жер қазір қалай пайдаланылады? Мұнда не әкеліп, 
не әкетеді? - деп сұрадым. 

Теңіз ортасындағы, құмдақты Шшығанаққа сослынған шағын 
поселкені көрсетті. 

.- Аңда балық кәсіпшіліктері бар, соларға жүк әкелеміз. 
Қазір бұл жердің тереңдігі қаңдай? 

Егер теңізбен бір километр жүрсеңіз 4 метр. 
- Ал айлақ тұсыңдағы тереңдік ше? 
2,5 метр. 

- Яғни қайта құрастыру жұмыстарының нәтижесінде 
теңізде ені 15 метрлік айлақ әзірлеп, құм-тас төгу керек. 
темір жол қазірдің өзінде портқа жеткізілді, айлақты қайта 
құрастыру шығындары онша көп бола қоймас. 

Тағы дә Баңлер-Түрікмен қаласынан өліп кәлеміз. Бұл 
үлкен жол торабы емес, соған қарамастан дукендер. 
ерханалар тіпті көп. 

- Бәрі сатып отыр. соңда бұлардың зоттарын кім са-. 
тып алады? - деп сұрадым мен таңданған кейігіпен. 

- Бір екініштіс:, бүгін жаңбыр жауып, ауа райы нашар 
болып тұр. Соның салдарынан жұрт сыртқа шықпай үйле- 
ріңде отыр 

Ғажап. дүкендер толы зат - киім-кешек, мата, аяқ ким, 
азык-түлік, Бәріңде осы заттар, өйткені бұлар тек жеке 
меншік саудамен айналысатындар. 

Біз қазіп аралап жүрген провинция Мыңдаған жылдар- 
дан бері Мазаңдаран деп аталады. Төгіс жерге үйілген 
үшінші жасанды төбені көріп келем, біздің жаһымызға ер- 
ген кісілердің жобалауы бойынша бүлео осы жерлерде 
тұрғызылған ежелгі қамалдардың қалдықтары болса керәк. 
Өте қолайлы, бай да көрікті жерлер. Сонымен қатар бұл 
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оңтүстіктен, Мран шоқыларынан солтүстікке ететін табиғи 
жол. Каспийді жағалай жылжып, шығысыңда орлалық-азия 
далаларынан батысында Азербайжанға жетіп, одан әрі ба- 
руға болады. Бұл жерлердің. сондықтан да барлық ша- 
пқыншылар үшін аса зор стратегиялық мәні болғаны сөзсіз. 

Біз нағыз шығыс қаласы - Горгандқа келіп кірдік, мұның 
көшелері тар, бір-біріне жалғастырыла салынган үйлер. Екі 
қабатты үйлер сирек кездеседі. Қала төбе үстіне тұрғызыл- 
ған. Біз қала орталығына жеттік, мұңда жаңа үйлер - ком- 
паниялар кеңселері, банктер, бірақ олар да ортақ суретті, 
көне қаланың жалпы көрінісін өзгерте алмаған. - Көшелер 
жақсы жарықтаңдырылған, қайда қарасаң да желбіреген 
жалаулар, жарық әшекейлері. 

Уақыт кешкі сағат 6. Сауданың әбден қызған шағы, Сон- 
дықтан көшелерге машиналар сыймайды, қаптаған адам- 
дар. Фонарлары жұмыс істеп, жарық түсірілген алаңнан өтіп 
келеміз. Дүкендер, дүкендер, дүкендер... Қала сыртындағы 
қонақүйге жетіп тоқтадық. Осы күңдері шекараға келуге 
тиісті машиналарымыздың жайын сұрастырдық. Олардың 
келуін бақылауға алуға уәде берді. 

Келесі күні таңертеңгі сағат жетіде қонақ үйден аттан- 
дық. Шағыңдау оралым жасадық. Демалыс аймағы. Әткен- 
шектері қарауытқан бақ жанынан өттік, одан әрі өзіміз тоқ- 
таған қонақ үйден айнымайтын мейманхана. Оның кешені- 
не тағы да бірнеше жеке үй, екі қабатты қонақ үй, турис- 
терге арналған кемпинг кірген. 

- Горганд тұрғындары демалыс күңдері осында келіп 
қыдырады, тынығады да кешкілік қалаға қайтады. 

Алдымызда Тегеранға дейінгі 450 километрлік қайту 
жолы тұр. Сағат үште құжаттарға қол қоюымыз керек, сон- 
дықтан астанаға жетіп үлгіруге асықпыз. 

Біздің делегациямыз Тегераннан шығарда екі топқа 
бөлінген, Жартысымыз хаттаманы әзірлеу үшін Тегеранда 
қалды да. екінші тобымыз осыңда келдік. Бірақ, 8. А. Зер- 
бицкий мен елшілік кеңесшісі С. Тайырав Алматыдан ке- 
летін керуеңлі қарсы алыл, оларға көмектесу үшін Горганд- 
тан автомобиль жолына аттанып кетті. 

Шын мәнінде, бұл Иран арқылы транзитпен Түркияға 
әтуге тиісті алғашқы керуен - алғашқы әрекет болғандық- 
тан біз оларды қарсы алмақ болдық. 

Екі сағат жүргеннен кейін Каспийге қарай бұрылдық, 
өйткені бастаушыларымыздың тағы да бір порт - Амир- 
Абадты кәрсеткілері келді де тұрды. Дұрысырақ айтсақ, 
бұл порт емес, құрылыс алаңы. айлаққа құм-тас төгілуде, 
қаптаған мәшиналар ман механизмдер. 
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Бізге мына жайларды айтты: 

Порттың жалпы алаңы 138 гоктар, кемелер тоқтайтын 
үш аялдама жасалады. Жоба бойынша порт екі жылдан 
кейін аяқталуы керек. Толқын тосқыштардың 65 проценті 
әзір болды. Өздері бізге сыйға тартқан кітапшада осы 
порт туралы деректердің барлығы көрсетілген. Барлық 
порттардың жобаларын иран мамандары жасаған. 

Құрылыс алаңымен танысып жүрміз, су ішінен оның 
түбіне қағылған ағаш қадалардың қалдықтары көрінеді. 
Бізге бұл жерде бір уақытта айлақ болғанын, мұнда сауда 
кемелері келіп тұрғанын айтты, бірақ дәл қай кезде екенін 
ешқайсысы да дәл білмеді. Енді порт қайта жаңғыртылыл 
жатыр, ол қазіргі талапқа сай салынады, олар бұл жаңғыр- 
ту біздің жас мемлекеттеріміздің тәуелсіздік алуының, эко- 
номиканы өз беттерінше жүргізуінің нәтижесі деп есептейді. 
Екі күн ішіңде бізге төрт порттың құрылысын көрсетті, иә, 
Иран, шыныңда да, біздің мемлекеттерімізбен маңызды да 
байсалды сауда-саттық жұмыстарын жүргізбек. 

Кеме жасау зауытының жанынан өтіп келеміз, мұнай 
скважиналарын бұрғылауға қажетті платформалар құрасты- 
руды көрсетті. Одан әрі энергия кешені - газбен істейтін 
екі турбина және мазутпен жұмыс істейтін төрт турбина. 
Мазут мұнда темір жол цистерналарымен жеткізіледі, күніне 
80 вагон. 

- Сіздерде отын тым арзан екен - бұған кеше көзім 
жетті. Ал еңді электр энергиясы қанша тұрады? - деп сұра- 
дым мен. 

- Оның бағасы әр түрлі. Былай белгіленген, егер әр 
отбасы айына 200 квт жұмсайтын болса, он реалдан 
төлейді. Ал егер одан асып кетсе, онда бір киловатт-са- 
ғат үшін 25 реалға дейін тәлейді. Біз мұны халық үнемдеп 
жұмсауды үйренуі үшін жасап отырмыз. Стратегиялық мақ- 
саттар үшін белгіленген тариф тұрғындар төлеміне қара- 
ғанда төмен, ал жай ғана өндірістік мақсаттарға қойылған 
төлем шамамен екі-екі жарым есе қымбат. 

Жолшыбай біз түстік ішу үшін шағын ресторанға тоқта- 
дық. Жап-жақсы, 80 адамдық залы бар, ұқыпты салынған 
ғимарат екен. Ресторан иесіне бірнеше сұрақ қоюға тура 
келді. 

- Күніне неше адам келеді? 

- Екі жүз елу-үш жүз. 

- Рестораннан қанша табыс табасыз? Салық көлемі қан- 
дай және өзіңізге қаншасы қалады? 

- Айына тәрт жүз мың туман, осыдан салықты шыға- 
рып тастасақ - екі жүз. 
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- Мұңда қанша адам жұмыс істейді? 

-- Отыз адам. 

Оларға айына қандай еңбекақы төленеді? 
Орта есеппен айына 16-17 мың. 

- Азық-түлік әкелуге байланысты қиындықтар бар ма? 

- Иранда базар еркін. 

Біз қанша асықсақ та сағат үшке үлгіре алмадық та 
хаттамаға қол қою көп кейінірек, өзіміз алғашқы кездесу 
өткізген залда басталды. Мен солтүстікке барған сапары- 
мызды жақсы ұйымдастырғаны үшін министрге рахмет айт- 
тым. Әзірленген хаттама тексімен танысу көп уақытымыз- 
ды алған жоқ. Онда нақты шешімдер қабылданған. Сол 
күннің кешінде Қазақстанның Иран Ислам Республикасын- 
дағы елшісі М. Жолдасбековтың үйінде болдық, Бізбен осы 
күндері Иранда жүрген, Хорезми алтын медалін алған ақка- 
демик Ө. Жолдасбековтың құрметіне ресми қабылдау бол- 
ды. Медаль тапсыру салтанаты былайша өтті: 

- Медаль тапсыру сегізі күні сағат тоғызда басталды. 
Біз тоқтаған қонақ үйде үкіметтің қабылдау залы бар. Сал- 
танатты жағдай, елдің барлық билеуші топтары жиналған, 
барлық министрлер, елшілер осында. Стол басында 25 
адам: әрқайсысының алдында үлкен гүл шоқтары, аты- 
жөңдері жазылып қойылған.. Алда Президент Рафсанджа- 
ни. Хорезми фестивалінің тарихын айтып берді - бұл 
жетінші екен. Хорезми - ұлы ғалым, математик, геомет- 
рик, астроном, Шығыс ғылымының символы. Ол ІХ ғасыр- 
да туған, Әл-Фарабидің ұстазы. Мәжіліс салтанаты ашы- 
лып, ел ән-ұраны орыңдалған соң награда тапсыру бас- 
талды. Бүкіл дүние жүзінен 50 мың ғалым қатынасқан. 
Олардың ішінде 20 жеңімпаз ирандықтардың өздері, бе- 
сеуі - шетелдіктер. «Ең басты награда - алтын медальді 
тапсырды. Бұдан кейін университетте кездесулер өткізіліп, 
сөздер сөйлеңпі. Мен бір жарым сағаттық лекция оқыдым. 

- Бұл жеке еңбекке немесе ғылыми қызметтер жиын- 
тығы үшін берілетін награда. ) 

Жоғары класты механизм теориясын жасағаны, манипу- 
лятор жұмысының әлемдік тәжірибеде теңдесі жок не- 
гіздерін зерттеп, анықтағаны үшін беріледі. 

10 ақпан, жұма. Жұмыс Экономикалық Ынтымақтастық 
Ұйымының штаб-пәтеріне барудан басталды. Біз кездесу 
уақытын бірнеше рет белгілеген едік, бірақ Тегераннан 
жүріп кетуімізге байланысты графиктен шығып кете бер- 
генбіз. Штаб-пәтерде Экономикалық Ынтымақтастық Ұйымы 
бас секретарының орынбасарымен кездестік, сөйтсек, рес- 
ми кездесу үшін бізді сағат 12-де күткен екен, ал біз мұңда 
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сағат 9-да келдік. Біз әзіміздің Иран жағымен қандай 
келіссөздер жүргізгенімізді баяндадық Өткен жылдың қазан 
айында Экономикалық Бнтымақ Ұйымының құрамына кіретін 
19 ел транспорл министрлерінің кеңесін өткізгенімізді, бұл 
кеңестің маңызы зОр болғанын еске алдық. Онда аймақ- 
тар бойынша тұтас және мемлекеттер арасында екі жақты 
негіздегі транспорт байланыстарының қалыптасуын қарас- 
тырған негізгі жоспар қабылданды. Мен кеңестен кейін 
Түркия транспорт министрі Костелен мырзамен. Иран транс- 
порт министрімен келіссөздер жүргізілгенін және оның 
негізгі жоспарды. орыңдау рухында өткенін мәлімдедім. 

Бұл кездесудің тағы да бір жақсы жағы, Қазақстанға 
Экономикалық Бінтымақтастық Ұйымы комитеті директор- 
ларының бірінің орны берілді, Қазақстанның тұрақты өкілі 
әзірге аталған жоқ. Біз өз кезегімізде бұл комитеттің 
төрағасы транспорт қызметкері болуын қалаймыз. Яғни 
біздің өкіліміздің бұл ұйымда болуы, біріншіден, бұл мем- 
лекеттердің қарым-қатынастары үшін транспорттың атқара- 
тын қызметін, екіншіден, Қазақстан транспортының дамуы" 
ңда оның қаңдай қызмет атқаратынын көрсетеді. Мұңда, 
Иранда транспортшы бір өкілдің болуы Қазақстан - Иран 
қарым-қатынастары көзқарасынан да әте пайдалы. Бір са- 
ғат әңгімеден соң қаланы аралауға шықтық. 

Қала көшелерінің вте қиындығын және бір жерден екінші 
жерге бару үшін сағаттаған уақыт қажеттігін ескерсек, 
біздің уақытымыз тым тығыз еді. Қашандағы әдетіміз 
бойынша не бар, не жоқ, баға нарқы қандай екенін білу 
үшін дүкенге кірмек болдық. Жалпы, қорытып айтқанда Те- 
геранда, Мешхедте, Горгандта тауар кез келген батыс 
мемлекетінің деңгейінде әте көп, олардың сапасы Қытай 
тауарынан әлдеқайда жоғары. Бұл тауарлардың бағасы ба- 
тыс елдеріндегіге қарағанда екі еседен астам төмен. 
Мүмкін Қытай тауарларымен салыстырғанда аздап жоға- 
сылау немесе соның деңгейінде болар, бірақ мұндағы тау- 
аолардың саласы алдеқайда жоғары. Тап осы Иран фир- 
маларымен қарым-қатынас орнатып, халық тұтынатын зЗат- 
тар алу өте пайдалы болар еді. Егер біз мұнда өз шикі- 
аатымызды өткізіп. оған айырбас ретінде көтерме баға 
бойынша халык тұтынатын тауарлар алсақ, сәз жоқ ұтыл- 
маймыз. 

Экономикалық Ынтымақтастық Ұйымы секретариатына 
бару және қаланы аралау кезінде біздің жанымызға Сыр- 
тқы экономикалық байланыстар министрлігінің бәлім бас- 
шыс":, өзіміздің ескі танысымыз Резан мырза ерді. Осы- 
ған орай қызметкерлер мен әкімдер жұмысы хақында бір- 
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екі ауыз сөз айта кетейін. Оларлың жұмыс стилі өзгеше. 
бірақ жұмысқа деген жауапкершіліктер! дүние жүзінің бар- 
лық елдеріндегі ресми қызметкерлердікі сияқты. Олардың 
барлығы да алатын жалақыларына риза емес, барлығы да, 
сыпайылау айтсақ, жұмыста онша ынталылық кәрсете 
қоймайды, дегенмен басқару органдарындағы еңбекті 
ұйымдастыру эр жерде әр түрлі. 

Қытайлықтармен тіл табысу өте қиын, олар не нәрсеге 
болса да күдіктене қарайды, хаттаманың әр әслін, әр жо- 
лын шұқшия тексеред.. кейде орыс сөздерінің түсінігі қытай 
сездерінің мағынасына сай келге бермейтіні бар ғой, 
мұндайда бір сағат бойы дауласуға тура келеді, содан соң 
екі жақтың да күкімен бір нәрсеге босқа өңеш жыртып 
отырғаны айқындалады, тек әр түрлі түсінік іс хаттамасы- 
на өзінше анықтама берсен 

Түрік серіктестегіміздің де езіндік ерекше қасиеттері 
бар. Оларды өз дегендерінен, өз мүдделерінен тайдыру өте 
ЕЕ 

Мұнда Иранда көп нәрсеге келісуге болады, тек 
жеткілікті дережеде сауатты, екі тілді бірдей білетін адам- 
дардың жоқтығынан мәселе қиыңдай түседь Бізбен бірге 
жұмыс істеген аудармашылар да орыс тіліне онша жүйрек 
емес. сондықтан бес бет хаттамаға екі тәулік уақыт 
жібердік. Әрине, бұл өте ауыр жұмыс. Кейде құжатқа қол 
қойған соң бір нәосенің жеткілікті дәрежеде анық болма- 
ғанын немесе ұғымдардың әр қилы түсіндірілетінін байқай- 
сың. Қысқасын айтқанда ирандықтармен көп қиналмай 
жұмыс істеуге болады. қиыңдық тек тілде ғана. 

Екінші, мұнда белгіленген уақытты көп ұстай бермейді, 
мысалға кездесу сағат 9-ға белгіленсе, бізді сағат 9-дан 
15 минут кеткенде әкелуі мүмкін, ал келіссөзге қатынаса- 
тын екінші жақ Ә-дән жарты сағат әткенде ғана келуі ғажап 
емес. Мұңдай жағдайда сылтау біреу-ақ, - «Сіз біздің көше- 
лерімізде қозғалыстың тым тығыз екенін көрдіңіз ғой, жүру 
дегеннің ӨЗІ Оңай емес, сондықтан кеп ретте кенігінкіреп 
қаламыз», - дейд. Машинаның көшеде жүруі өте қиын 
екен! рас. Жалпы алғанда әкімдер де, фирмалар өкілдері 
де бұл жағынан онша ұқыпты емес Сондықтан «Сыпайы- 
лық - корсльдер дәлдігі» деген түсінікті жергілікті қайрат- 
керлерге байланысты көп қолдана алмайсыз. Тіпті ми- 
нистрдің әзі де келіссөздерге дәл уақытыңда келе алма- 
ған кезлер болды. Нахтылыққа, басқа адамдап үшін үлкен 
қиындыққа тусетін дәлдікке үйренген мен үшін - бұл 
қайран қалаларлық жағдай, кейде тіпті жыныма тиеді. 

Қала аралауға көп уақыт жіберген жоқпыз, узамай Те- 
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геран вокзалына апарды, темір жол арқылы түнгі жолауыя) 
поезімен Мешхедке дейін баруымыз керек. Біздің жаны- 
мызға министрдің орынбасары, темір жолдарды пайдалз- 
ну жөніндегі бас директор Хормоз Отби мырза ерді. Мен 
вагонға отырысымен-ақ одан Тегеран - Горганд темір жс- 
һын соғыс жылдарында қалай пайдаланғанын сұрадым. 

Ол мынадай әңгіма айтты: 

- Соғыс кезіңде жұк тасылды. Жүк темір жолмен ғанп 
емес. автомобиль жолдарымен де тасылды. Иранды кезін- 
де жеңіс көлірі деп атаған. Американдықтар да, орыстар 
пэ. барлығы да осылай атады. Темір жол сдақтастар 
қолында болды. Біз өзіміз пайдаланған жоқпыз десек те 
болғандай - ол одақтастарға қызмет втт. Кенес Одағы 
:емір жолды күндіз, түні пайлалаңнды. Очы өздері басқхар- 
ды, ар станциеғда әр орында. әр пунктте адамдары бол- 
ды 

Жанымызда тағы ра бір әудармзіпы Зар еді. Ол өзін 
орыс тіліңде таныстырды: 

- Ашот Казарян. Иран азаматымын 1940 жылдан темір 
жолда қызмет атқарэм. Техник болып істедім соңғы кез- 
де - аудармашылықпен айналысып жүрмін, ал қазір Шетел 
корреспонденттігі секторының бастығымын. Ата-анам Ар- 
мәния шекарасына жақын орналасқан салмаз армяндары. 

Бұдан әрі әңгімемізді бірыңғай осы кісі аударып стыр- 
ды. Поезіміз орнынан қозғалды. Терезеден сыртқа көз са- 
лып келеміз. Астана тәнірегі. Бас жолмен қатарластырыла 
салынып жатқан тағы да біреуін көрдік. 

- Бұл - метро, осы тұста ол жер бетіне шығады. 40 
имлометр шамасында жер астымен тартылады да. 20 ки- 
лометрдейі жер бетімен өтеді. Метро Транспорт ми- 
нистрлігінің қарамағына берілмейді. Транспорт министрі 
кеңес мүшесі болып табылатын ерекше ұйым бар, - деп 
түсіңдірді. 

- Бұл метроны салуға інетелдіктерден кімдер көмекте- 
седі? 

- Біз өзіміз салып жатырмыз. Жер үстіндегі құрылыс- 
тарды өзіміз жүргізіп отырмыз, ал электрлендіру. козғалыс 
құралы жұмыстарына Қытай мен Оңтүстік Кореяны қаты- 
настырамыз ба деген жоспарымыз бар. 

- Қытай өздері Германиядан көмек алып отыр ғой? 

- Қытайлардың Германиядан алатын көмегі негізінен 
қаражат жағы, ал технологиялық жағынан олар бізге әбден 
көмектесе алады. 

- Сіздер еуропалықтардан нәге көмек сұрамайсыздар? 
Бұл жерде саяси астар жоқ па? 
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- Оның бір ғана себебі - өте қымбаттығы, ал қыгай- 
лықтар көмегі арзанға түседі. 

Қаланың кәне бөлігінен өтіп келеміз. Көшелері тым тар, 
ені не бәрі 1,5-2 метр, күйдірілмеген кірпіштен тұрғызыл- 
ған үйлерінің тәбесі жайпақ. Поезд дөнгелектерінің тарсы- 
лы арасында негізінен Иран темір жол транспорты туралы 
әңгімелесіп келеміз. Министрдің срынбасары сәйлеп отыр: 

- Қозғалатын бөлік толығымен Ираннан шығарылған, Ло- 
комотивтер мен тепловоздарға келетін болсақ - олардыл 
мазевр жасайтындарын енді ғана құрастыра бастадық. По- 
ээд локсмотивторін осы уақытқа дейін Канададан алып кс- 
леміз. Тәгераннан шығатын жолдың 100 километрі бір 
желілі, содан соң Фір желі Мешхедке, екіншісі Горгандқа 
қарай бұоылады. Қазір біз Трансазия магистралімен жүсіп 
келеміз. Жақын аралықта жол салынады - оның 20 кило- 
метрі төселіп те қойылды. 

Министрдің орынбасары қазір жұмыс істеп тұсған және 
салынып жәтқан темір жолдардың схемасы туралы айтыт!, 
оны бізге көрсетті. Мешхедтен Бафжұға тартылатын мына 
темір жолдың зерттеу жұмыстары жүргізілді. Ара қашық- 
тығы 900 киломәтр. Оның құрылысы екінші бесжылдыққа 
жоспарланған, алдағы жылы басталады. Оның іске қосылу 
мерзімі қаржы жағдайына байланысты. Бұл темір жол тран- 
зит желісі ретіңде пайдаланылады. Сондықтан біз қазір бұл 
темір жолды пайдаланатын Иран және шетелдер инвести- 
горларын қызықтырып, тартуға күш салып отырмыз. Бұл 
орсия нилғанағына, жылы теңіздерге жеткізетін ең тура 
да төте темір жолы болғандықтан оны біз де пайдалана- 
тын шығармыз. 

Біз қызмет вагонымен келеміз. Оның іші кең, бір арын- 
дық бірнеше купе, одан әрі қызмет орыңдары. Ас үй. кәмір 
емес мазут жағатын пеш, тоңазытқым! орваласқан, қысқа- 
сы біздің вагондарымызға қарағанда анағұрлым жайлы дә 
кең. 

Станция түбіндегі поселкелерден өттік, оның үйлері 
күйдірілмеген кірпіштен тұрғызылған, жай ғана балшықтан 
салынғандары да бар, төбелері жайпақ, көшелері тар, 
кәдімгі шығыс үйлері. Өңделмей жатқан жер жоқ. Әрине, 
мұның барлығы да жеке меншік, сондықтан олар барынша 
толық пайдаланылады. 

Бізбен ғанысуға поезд бригадирі келді, жанына инспек- 
торды ерткен. гкәуінң де кеудесінде қызмет белгісі - тік 
шаршыға фстосусеттері қойылып. фамилиялары жазылған. 
Човзда бұлармен қатар полиция да бар кәрінеді. Темір 
жолшылар арнаулы «/ім киеді. Станциядағылар фұражқка 


киген. Қызыл фуражка кигендер тап біздегі сияқты, стан- 
ция бастықтары. | 

Желі бойымен поезд жүру жиілігін білдім: 12 жүк, жо- 
лаушы поезі және 6 жұптан 10 жұпқа дейін жүк повздары 
өтеді. 

- Қыста мазут тасуға байланысты көбейе түседі. Білік 
қуаты 20 тонна. Жолдар саласы жақсы. 

Темір жолда .Оотыз төрт мың бес жүз адам жұмыс 
істейді. Олапдың шамамен он мыңдайы белгілі бір уақытқа 
шарт бойынша жалданатын уақытша жұмысшылар. Шама- 
мен он бір мың адам жолдарды күту саласында істейді. 
Біз ағаш төсеніштерд! өз ағашымыздан әзірлейміз, деген- 
мен бірте-бірте темір-бетон төсеніштерге кәшіп келеміз. 
Өзіміз салып жатқан жаңа жолдар да, қайта құрастырып 
жатқан жолдар да тек темір-бетон тәсеніштерге орнатыла- 
тын болады. Бізде жол салумен айналысатын, Австрияның 
«Плассер мен Тойрер» фирмасында жасалған машиналары 
да бар. Осыңдай 16 машина жұмыс істейді. Швейцария 
машинасы да бар. Біз олардың екеуімен де қатынастары- 
мызды үзбей, екеуінен де алып тұрамыз. Бір-бірімен бәсе- 
келесіп дайындасын дейміз. Егер олардың біреуінен қол 
үзетін болсақ, онда машина бағасын тым көтеріп жіберер 
еді. 

Кейде әңгімеміз еркін тақырыптарға ла көшіп кетеді. 
Аудармашы екі баласының да АҚШ-та тұратынын айтты. 

- Олар неше жасында кетті? - деп сұрадым. 

- Ментепті бітірген соң 18-19 жастарыңда. 

- Ал онда қандай мамандық алды? 

- Біреу: - физик, әте жақсы маман, Сан-Францискода 
электрониха дайындайтын ең үлкен заводта істейді. Екіншісі 
- әдебиетші. Рас, әзірге айта қоярлықтай ештеңесі жарық 
көре қойған жоОҚ. 

- Балаларыңыз онда азаматтық қабылдады ма? 

- Жоқ. Олар Иран азаматтары. Үлкен балама хат жаз- 
дық. осында келгенін қалайтынымды айттым. Шамасы көп 
ұзамай келетін болар. 

Екі станцияның аралығына тоқтадық. ЖАЛПЫ айтқанда 
іс жүзінде бүкіл түн бойы тұрып қалдық. Олың себебін та- 
нертең ғана білдік. Сәйтсек, стрелкада цистерна жолдан 
шығып кетіпті. Соңдықтан біздің поезімізді тоқтатып қойған. 
Қайтейік, мұндай оқиға кез келген темір жолда, соның 
ішінде дамыған елдерде де кездесетін нәрсе. Таңертең 
байқадық, шағын разьезд екен, үйлері еріксіз көңіл ау- 
дартты. 

- Мына сол жақтағы әдемі үйлер не нәрсе? 
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- Теміржолшылар ушін салынған үйлес ғой. 

- Кімнің қаржысына? 

- Мемлекеттің. 

- Сонда бұлар қызмет үйлесі ме? Егер жұмысіны оп- 
нынан босайтын болса, үйді де босататын шығар? 

- Иа, мұңда қызмет атқарған кезінде ғана тұрады. Бұл 
жақсы емес. 

- Неге? 

- Әйткені мұңда үй барған сайын қисапсыз қымбаттап 
барады. Әзірге мемлекет үй беріп тұрғанда оп өмір сүре 
алады, ал ертең жұмыстан кетуге туря келгенде, үйлердің 
қымбаттығы соншалық, оның үй сатып алуға ешқандай үміті 
қалмайды. 

- Жалпы, қашанда әркімнің өз үйі болғаны артық қой. 

- Бізде темір жолда кейбір жұмысшылар мемлекет 
цәтерлеріне шығады да, әз уйлерін жалақысына қосымша 
болсын деп, жалға береді. 

Жолдан жеміс-жидек комбинаты көрінеді. Мешхед пен 
Хорасан провинциясы көкөніс пен жеміс-жидекке өте бай, 
сондықтан бұларда мұндай зауыттар көп. 

Вагондар жолдан шығыг кеткен жерден өттік, стрелка 
состав астыңда қалған сияқты. Бір цистерна, екінші цис- 
терна жантайып жатыр, мазут жайылып кеткен. Жолдан 
шыққан үшінші цистерна... 

Поезд сәл кідірді де, вагонға министрдің орынбасары 
мінді. Олар әрине, ыңғайсызданып-ақ отыр, біз мұнңдай- 
дың қай жерде де болатынын айтып, жуып-шайып жатыр- 
мыз. 

Байланыс желісіне көңіл аудардық, тіреулері рельстен 
жасалған. Темір жол қайта құрастырылған кезде рельстерді 
металл сынығы ретінде лақтырып тастамай, тұра тұрған 
жерінде, темір-бетон тіреуі етіп пайдаланған сияқты. Мен 
өзімнің бұрынғы жұмысымда жүргеңде рельс рубкаласры деп 
аталатыңдарды темір-бетонға ауыстырғанымыз, оның қол- 
мен атқарылатын жұмыстарына қыруар еңбек пен уақыт 
жібергеніміз әлі есімде. Елімізге металл керск екенін 
жұрттың бер! білетін, сөйте тұра оның қанша тұратынын 
әшкім ле есептеген емес. Мұнда рельсті тіреу пайдэлан- 
ған, бәрі дә ретті сияқты. 

Біздің поезіміз Мешхедке жақындап келеді. Айналдырған 
елу километрдей жол қалды. Бір кездерде Ұлы Жібек жо- 
лында жолаушылар қабылдаған керуен-сарай тұр. Мына біз 
де Ұлы Жібек жолымен жүріп келеміз. Алдағы еңдіг! стан- 
ция Фариман, Мәлихед - Сеарахс - Телжен темір жол желісі 
осы станцияда келіп жалғасады. Бұл жерде Мәшхед ірі 
қала І5Золған соң ғана агалған, 
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Жібек жаолыңдоғы бекіністі қамал архитоктугалық кешен 
ғимагаты көрізеші. Қабырғалар. Әәлік мұзаралар сақтарған. 
әгер сның айғаст?тындағы келісті құрылыстарды алып тас- 
таса, онын бұрын осы тұсған өтін жосаулдыласдың алда- 
рында сандай ғажап болыл кәрінсенін Өзместету қиын емес. 

Стонішыға тоқтамай әттік. Негізгі жолға жанама жаңа 
жол тартылған, Ұш кәлсметрдей жер бас жолдың Солымен 
қатарласа жүзеді де, содан соң жайғап оноғысқа қасой 
бұрылады. Құрылыс техникасы көзге түседі. Жұмыс жүріп 
жатыою. Барлығы сегіз километрге ряльс тәселіпті, Одан әрі 
тесеуге көмір кедергі жасапты, рельстер биыл одан эрі 
аттап, Серахсқа қарай кететін көрінеді. 

- Топырақтан жолдың таңабы тұрғызылып жатыр. Кей 
тұстарда 80, хей жерде 50 проценті аяқталған, жалпы әр 
түрлі. Дегенмен қайда да жұмыс тоқтамаған. Жұмыс істеліп 
жатыр, - деді бізге. 

Осыдан бір апта бұрын жұмысымыз. елмен танысу, 
келіссөздер басталған Мешхед станциясына келдік. 
Жергілікті темір жол басшылары қарсы алды. Шағын темір 
жол мейманханасына алып барды. Біраз тыныққан соң 
қаланы аралауға шақырды. Жұмадағы демалыс күні рево- 
люция мерекесіне сай келіпті. Бүкіл қала тұрғындары түрлі- 
түсті жарықтармен әшекейлендірілген көшелер мен алаң- 
дарға шығыпты, барлық дүкендер, сауда нүктелері ашық. | 
Бірақ бәрі де- осымен ғана шектелген, мұнда музыка, би, 
басқа да ойындар дәстүрде жоқ нәрселер. 

Кешкілік самолет хабарын күтіп отырып жергілікті транс- 
порт жайлы әңгімемізді одан әрі жалғастырдық. жол 
бөлімінің бастығы мына жайды айтты: 

“Жол бойында он жеті станция бар. Оның төртеуінде 
жүк тиеліп, түсіріледі де, қалғандары тек поезд өтетіндер. 

Автомобиль жолдары туралы басқа басшы сөйлеп отыр. 
Ол жеті мың бес жұз километр жолды басқарады екен, 
оның бес мың екі жүз жиырма километрі асфальтталған, 
қалғанына - қиыршық тас төселген. 

Осының барлығы жер көлемі үш жүз жиырма мың шар- 
шы километр, халқы алты миллисн адам бір ғана Хорасан 
провинциясына қарайды. Провинцияның автомобиль транс- 
портымен жылына он миллион жолаушы және жеті миллион 
тонна жүк тасылады. Барлық автомобиль транспорты түгелі- 
мен жеке меншік мелерінің қолында, халықаралық жолау- 
шылар автомобильдері - жиырма бір компанияның және 
жүк таситындары - жиырма төрт қомаанияның қасамағын- 
да. Ал бұл компанияларда барлығын қосып есептегенде үш 
жұз мың адам жұмыс істейді. 
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“Зеносына Шбан Га а әзммен бірге Золған ә даэмпар- 
Әл ТГатаСы 252 Қы ЖАЛҒА 
Баз т?р Мивапамарсвтуз Всоба кым. 
кі ы әертк- сыртқа Экон омиктагық қомпаниеның 
ТЕН НЕ НАНКЕЛЕТІЕІЕР 5 қо еке Эйулы мән Иран 
Жсаам 2 арасыңда айтотлориылыь торанспортимен 


чұқ тасу тезсоелелгген шалу үшін көддім. Бұл сапардан өте 
жақа әсер алдым, олікен: алдам уақэтта Ирая Ислам 
Бослубауязсына жэне әринен Қазақстанға бұрынғыдай 
емес, көп қиычдықсыз-ақ жүк тасуға хұқық беретін Сірқа- 
тор меәсәлелер пөуелді. 

Сонымен қатер меһ бірқатар фирмалардың өкілдерімен 
таныстым», Келіссөздердің алға қойған мақсаттзры - тасы- 
мал жұмыстары. оған мүмкіңдік туғызатын коммерциялық 
ұсыныстар, яғни менің ойымша, шешім екі республикаға да 
пайдасын тТиүгізетін мәселелер кешені айқындаллы. 

Владимир Михайлович Портнягин, ХТТК-ның бәс дирек- 
торының орынбасары: 

- Иран Ислам Республикасымен теңіз транспорты сала- 
сында қарым-қатынастар жасау мәселелерін шештік. Оның 
ішіңде, Ақтау - Энзели порттары арасында мұнай тасу, 
астық тасу және жолаушы қатынасын қалыптастыру мәсе- 
лелерін талқыладық. Сапардан алған әсерім өте жақсы, 
оған толық қанағаттаңдым. Бұл менің Иранда екінші рет 
болуым. Жақсы халық, жақсы қабылдайды. Иран портта- 
рыңда біздің кемелерімізге қызмет көрсететін фирмалар- 
мен кездесу өткіздік. 

- Иран порттарын біздің портымызбен, өкінішке орай 
Әзірге жалғыз портымызбен салыстырғанда алған әсеріңіз 
қаңдай? 

- Біз қазіргі уақытта салынып жатқан немесе қайта 
құрастырылу үстіндегі порттарды араладық. Мен мұны 
олардың солтүстікке деген үлкен ұмтылыстарының көрінісі 
деп білем. 


Иран 
Ақпан 19094 жыл 
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үш АСУ САПАРЫ 


Сейтіп, 1994 жылғы 12 тамыз да жетті. Сағат күндізгі 
төрт. Ақыры, жұмыстың қауырттығына қарамастан, осыдан 
бір жыл бұрын ойластырған шараны қолға алудың, бір сәт 
әзімізге өзіміз үңіліп, тікелей жүзеге асырудың кезі келді. 
Алматы - Лели, Алматы - Карачи, Алматы - Исламабад 
автосапарын өткізудің әр түрлі жолдары қарастырылды: 
оған жарнама жасаушы - пемеушілерді қатыстыру немесе 
қатыстырмау, бірыңғай қазақстандықтардың қатысуымен, 
болмаса халықаралық көлемде өткізу мәселелері қарасты- 
рылды. Қалай дегенде де біздің жолымыз мүдде-мақсат- 
тары басқа-басқа, көршілерімен саяси және экономикалық 
қарым-қатынастары әр қилы 4 - 5 ел арқылы өтеді. Сон- 
дықтан да автозкспедиция идеясына көзқарастың әр түрлі 
болуы заңды нәрсе еді. 

Түптеп келгенде төрт мемлекет Пәкстан, Қытай, 
Қырғызстан мен Қазақстан өкіметі Орталық Азия автомо- 
биль мағистралінің аса күрделі бөлігі - Алматы - Бішкек 
- Қашғар - Ғильгит маршоуты бойынша жүріп өтіп, кейін 
қайту техникалық сапарына келісті. Бұл экспедицияға тіке- 
лей осы мемлекеттердің автомашиналары мен делегаттары 
қатысуға тиісті болды. Мен бұл жағдайлардың барлығын 
сапар басталардан біп сағат бұрын ҠКаргалинка санато- 
рийінде өткізілген басгасез конференциясында журналиг- 
терге хабарладым, оларды жуырда ғана Осында келіп тоқ- 
таған делегазуий басшыларымен - Қытай Халық Реслубли- 
касы коммуникация министоінің орынбасары Ли Цзуй Чжан- 
лия, Пакстандағы Ұлттық тас жолдар тесағасы Мохаммед 
Хабейтулла мырзамен таныстырдым. Қырғыз делегаттары 
бізге Бішкекте қосылатын еді. Түске дейін осы техникалық 
сапарға қатысушылардың кеңесін әткізгенімізді, сағат 12- 
де делегация басшыларын Қазақстан Республикасының пре- 
мьер-министрі С. А, Терекценконың қабылдағанын қысқаша 
баяндап бердім. 

Сытайлық достарымыз сагғардың бәрімізге ортақ Зойтұ- 
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марын: автомашина мен көгілдір шарты үстінен тартылған 
үш бұрышты жол ирегін дайындаған. Бірінші асу - Қор- 
дай, екінші - Торугарт және үшінші - Худжараб болған- 
дықтан, сапарымызды «Үш асудан асқан автосапар» деп, 
ал көркемірек естілуі үшін - «Үш асу сапары» деп атадық. 

Бұл сапардың мақсаты - осы маршруттың хауіпсіздігін 
тексеру, жол жағдайын байқап, анықтау. Осы алғашқы са- 
пардан соч Делиге, Карачиге дейін жол тұсу үміт! бар 
екеңдігін айттым. Қазірдің өзіңде Иранға, Түркияға, Қытайға 
баратын жүк машина жолдары толық игерілді, еңді Қашға- 
рия, Пәкстан, Индия бағытына баратын жолдарды ашуға 
мүмкіндік туатынына үміт білдірдім. 

Біз ұзақ уақыт бойы Азиядан бөлініп қалдық, бұл ара- 
лықтағы қашықтықтардың қандай екенінен бейхабармыз. 
Тек жалпылама салыстырулар арқылы ғана білеміз. Қашғар 
Алматыдан Қарағаңдымен аралықтағы, Исламабад Қоста- 
наймен немесе Петропавлмен аралықтағы қашықтық сияқ- 
ты, ал Алматы мен Делидің арасы өзіміздің Орал қаласы- 
на дейінгі жол сияқты. Ал олардың жол жағдайы анағұр- 
лым күрделі: жол бойында таулар мен әлденеше асулар 
жатыр. ” 

Жүріп өтетін жолымызды былайша есептедік: Гильгитқа 
дейінгі жалпы қашықтық шамамен бір мың сегіз жұз кило- 
метр, осы жолды үш күңде жүріп өтуіміз кәрек. Гильгитте 
сапар қорытыңдысын шығарып, кейін қайтамыз. Бірқатар 
техникалық мәселелерді алдын-ала кетісіп алдық: керуенді 
қай елдің жерінен өтсек, сол елдің “ашинасы бастайды, 
қай елдің жеріңде тұрсақ сол мемлекет тгхникалық қыз- 
мет көрсетеді. 

Қытай әкілдерінің өтініші бойынша және бұл техникалық 
сапар болғандықтан жанымызға журналистерді ертпейтін 
болдық, салар барысын жергілікті журналистер жазады. 

Осылан бір кұн бұрын кешке қарай Президент Н. Ә. 
Назарбаев бастаған Қазақстанның мемлекеттік делггация- 
-Сы Балтық жағалауы мен Украинадан оралған. Мен де сол 
делегацияның құрамында болып, Қазақстан үшін батыс 
аймақтарын пайдалану жайлы көліссөздерге қатыстым. 
Өзінен-әзі белгілі, біз әз кезегімізде Батыс Еуропа жүктерін 
Қытайға, Оңтүстік-Шығыс Азияға жеткізетін жолдарды 
ашуға ұсыныс жасадық. Ал егер оңтүстік бағытындағы 
ойларымызды жүзеге асыра алсақ, онда бұл маршрут та 
жүк тасу үшін пайдаланылатын болады. Соңдықтан ла 
біздің бұл сапарымыз өзіміздің тағы да біг терезе, сауда- 
саттық жасайтын, туристік қатынастар орнататын, тауар 
апаратын қақпа болып табылады. Сол ..-бепті бұл маршрут- 
қа ерекше мән беріп отырмыз. 
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Менің бұл айтқандарыма Қытай делегациясының бас- 
шысы журналистер үшін мына жайларды қосты: 

- Біз бұл шарамызды техникалық сапар деп атадық, 
соңдықтан бұл маршрутты алдағы уақытта одан әр аша 
түсуге деген дайындық. Мақсат - жолдың жай-күйін бақы- 
лау, эзтомобильдео тоқтайтын барлық бекеттерді, шекара 
пункттерін байқау. оларды жақсарта түсудің шараларын 
белгілеу. Торугарт асуынан Худжарад асуына дәйін Қытәй 
жеріндегі қашықтық бес жүз сексен километр. қытай 
үкіметі бұл сапарға айрықша көңіл бөліп отыр, осынау ха- 
лықоралық маршрутты дішу төрт елдің экономикасын сдан 
ӘР дамытуға мүмкіндік беріп, бұл елдер халықтары ара- 

сындағы достық, қатынастарды нығайта түсетіндігі сөзсіз. 

Пәкстан делегациясының басшысы мына бір жайды хХха- 
баслады: 

Қарақорым тас жолы осыдан 20 жыл бұосын қытай- 
лық достарымыздың кемегімен салынды Ол осы аймақта 
саула және достық қарым-қатынастарды өрістету үшін пай- 
паланылады. Биыл Қытай жағы жолдың біздің жеріміздегі 
бөлігінің құрылысына пайдалану үшін шамамен бес жүз ма- 
шина белді. Біз осынау ұлы ел арқыли басқа елдермен 
байланыс жасауға, Араб теңізіне шығуға әлүпделіміз. 

Бұл сапар Исламабад пен Карачигв дейін баруға бола- 
тындығын дәлелдейді. Пәкстан үкіметі бізге сауда-саттық- 
ты ерістетіп, тауао тасуды бастауға мүмкіңдік беретін тран- 
зиттік «елісімге қол қойылуын тағатсыздана күтіп отыр. сіз 
жолдың Худжараб облысы жеріндегі бөлігін жыл бойы ашық 
ұстауға дайынбыз. Өз басым осынау техникалық, сапары” 
мыз сәтті аяқталып, осы елдер арасында сауда-саттықты. 
коммуникациялық, байланыстарды дамытуға жағдай жасал- 
са екен деген ойға келдім. Коммуникациялық байланыстар 
зкономика мән сауданы дамытудың басты элементі. сон- 
дықтан да біз Алматы-Бішкек-Қашғар-Гильгит маршрутын- 
да осы жол жұмыс істесе екен деп тауап етеміз. 

Қырғыз жол қызметкерлері баспасөз конференциясына 
қатыспағандықтан сапарға шығушыларды Қырғызстанның 
Қазақстандағы елшісі П. Ишемқұлов құттықтап, экспеди- 
цияның өз мемлекеті жерінен сәтті өтетіндігіне кепілдік 
берді. 

Сөйтіп, журналистер сұрақтарына жауап берген СОҢ, 
олардың ақ тілеуін алған экспедиция жолға шықты. Алғаш- 
қы сағатта 80 километр жол артта қалды. Мемлекеттік 
автоинспекция машинасы өзімізбен бірге келе жатқанына 
қарамастан мейлініше жылдам жүсіп келеміз. Жол жаксы 
таныс. бірақ арамызда Қытай мен Пәкстан мамандары зар 
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осы жүрігі келе жатқан жолымыз туралы олар қаңдай ойда 
екен, білсе шіокін?.. Мүмкін былай ойлайтын шығар: «Бір 
өкініштісі мына жол халықаралық үлгіге сай емес: жарық- 
тандырылмағанын былай қойғанда арнаулы белгілердің өзі 
жоқ, еңделген алаңқайлар да көрінбейді, ал жол үстінің 
кедір-бұдыры тіпті қисалсыз...». Жолдың екі қапталына ағаш 
отырғызылған, бірақ, ауық-ауық үзіліп қала береді, ал сол 
кезде оң жақтан кез жеткісіз кең дала ашылады да, сол 
жақтан еңірейген тау көрінеді. Жолымызды кесіп өтпек бол- 
ған түйелерді бақташы кейін қайырды. Осынау дала ару- 
парынз таңдана қарап келеміз. Даланың әң! кете баста- 
ған, көптен жаңбыр жаумағаны көрініп-ақ тұр. Бірақ бұл 
біз үшін көз үйренген жол, әдеттегі дала. 

Тарғап селосынан өтіп келеміз, бірнеше жерде теңіз 
сыртынан әкелінген сұсынлар, бензин. дизель жанармайын 
сатын зұр. Бау-бақша кекеністері саудасы да қыза тұскен! 
Есіме 1988 жылы Хоргостан Алматыға жасаған сапар кезін- 
де (теот жұз киломватр) екі жерде ғана картоп сатып) тұрға- 
ның көргенім түсті. Ол кезде сауда деген біздің салтымы- 
зга кіріп, Әдетке айнала қоймаған-ды. Ал эдамдарымыз- 
дың еңбек етіп қана қоймай, сол еңбегінің жемісін сатуға 
шыққандары, шамасы. нарықтық қатынастардың жақсы 
белгісі болса керек, иә. нарық деген түсінік Тіпті осындай 
ауылдардың өміріне де ене бастаған. Бұл нағыз шалғай 
шет қой. 

Алғашқы жүз километр жолды жүріп өттік. Жолдың екі 
қапталыңдағы жасыл желек те таусылған, оч жағымыз да, 
сол жағымыз да - ашық дала, сол қанаттан, қиырдағы 
көз ұшынан іле Алатауы көрінеді, оның ұшар шыңдарының 
басына қар қонақтаған. 

Біз Қазақстан жеріндегі екі жұз километрден сәл ғана 
артықтау жолдан әрі астық, бұл халықаралық, қатынас ба- 
рынша қызып тұрған бөлік, Әсіресе, Қытаймен арадағы 
қарым-қатынастың дамуына байланысты оның маңызы арта 
Түсті. Бүгіңде бұл жолмен республика оңтүстік облыстары- 
ның ғана емес, Қырғызстан, Өзбекстан машиналары да 
ағылып жатыр, олар Алматыға, одан әрі Хоргосқа жұк та- 
сиды. Тек халықаралық тасымал жүйесін өз машиналары- 
мызбен тасу жұмыстарын ұйымдастыру, ұлттық мүддені 
қорғау тұрғысынан ойластыру қажет, әр мемлекеттің іше- 
тел автомашиналарының өз жерінен бақылаусыз өтуіне жол 
бермейтіндігін де ескерген жөн. Біз әрине, Қырғызстанға 
да, Өзбекстанға да бұрынғысынша қараймыз, оның үстіне 
бұл мемлекеттер біздің республикамызбен экономикалық 
одақ құрды, сондықтан да бізге келіп-кету жолдарының 
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ашық болғаны ләзім, соған қарамастан біздің жерімізден 
өтетін транзиттік қатынастар басқаша інешім табуы керек. 
Қазіргі уақытта Өзбекстэннан Ресейге қатынайтын маши- 
налар Қазақстаннан баратын машиналардан әлдеқайда көп. 
Транзиттік қатынас біздің республикамыз арқылы жасала- 
тын болғаңдықтан бұл біздің таралымызда қыруар қосым- 
ша шығыңдасды талап втеді: жол үстіңде бензин құю, авто- 
мобиль жолдарын үздіксіз жәңдеп, жақсы сапада ұстау, Т. 
б. Сондықтэн біздің Қырғызстанмен ДЕ, Өзбекстанмен де 
келіп-кету еркіндігі ескерілген халықаралық келісім негізінде 
құрғанымыз дұрыс, ал транзиттік қатынасқа тиісінше рұқсат 
құжаттары болғаны дұрыс. Бұл талап Қырғызстан мен 
Өзбекстан жерінен өтетін біздің машиналарымызға да қойы- 
лады. Осындай жағдайда ғана біз бәрінен де бұрын жол 
қатынасын тәртіпке қоя аламыз. екіншіден, жүкті белгілі 
маршруттар бойынша талапқа сай бақылау және көмек 
керсету арқылы тап-тұйнақтай етіп өтісзу мүмкіңдігі туа- 
ды. үшіншіден, егер айтарлықтай айырмашылықтар бай- 
қалса, әр мемлекеттің жері мен жолдары ӨЗ байлығы екенін 
ескертіп, жол ақы алатын боламыз. Және ол біреуге тегін 
немесе еркін пайдалануға берілмейді. Біз өзіміздің осы 
байлығымыз - жол ақысын міндетті түрде тиімді пайдала- 
нуға тиістіміз. 

Еңді жол жайына оралайын. Рас, біздің жолдарымыз- 
дың сапасы әлі де көп жұмыстарды талап етеді, дегенмен 
оларлың сеовистері бар. “Жал бойында жеке селоларло 
көргендеріміз, шашлық пен сусын сататын сауда немесе 
аялдама алаңдары нағыз сервис емес, біздің жолдарымызға 
жабдықталған байланыс жүйесі. дәрігерлік бақылау және 
алгашқы көмек керсету пункттері, жылжымалы ғаз6т ки- 
оскілери, жолаушылар барлық қажетті заттарын сатып ала 
алатын, дүкеңдер қажет. Мен бұған нарық ықпалы тиетін 
болар деп ойлаймын, оның үстіне егер мұнда жұмысы жан- 
данған халықаралық трасса іске кіріссе, машиналар Қашғар- 
ға, Пәкстанға, Үндістанға қатынай бастаса, бұл талаптар- 
ды да қанағаттандыратын ұсыныстар түсуі әбден мүмкін. 
Трасса коммерциялық жағынан да бірте-бірте жабдықтала 
түсетіні сөзсіз. Әрине, біз осы жұмыстардың барлығын 
ұйымдастыруға тиістіміз. | | 

Сол жүрген бетте алғашқы асу - Қордайдан тоқтамай 
өттік. Ешқандай қиындық көрген жоқпыз. Асудан асқан сон 
бұлақ басыңда сәл тыңыстауға кідірдік. Шынын айтсақ, бұл 
жерде көңіліміз қатты қапа болды, бұлақ басы тым лас, 
күтілмегені көрініп-ақ тұр, ешқандай сервиске сай келмейді, 
оның үстіне тәртіп жағы да қатты ақсаулы екен. Бұл жер- 
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ге журналистер назарын аударып, жергілікті өкіметтің тә- 
лабын күшейту керек, жүздеген шетелдіктер соғып өтетін 
Қазақстаннын осынау пұшпақтай нүктесінің қасиетін жақ- 
сарту қажет. Бұл біздің алда атқаратын жұмысымыз. Жол- 
дарымыздың бойында жүргізушілер мен жолаушыларға 
қажетті сәл де болса қолайлы жағдай туғызу үшін дүние- 
жүзілік тәжірибені ой елегінен өткізгеніміз жөн. 

Жолға шыққанымызға екі жарым сағат болды. Гворғиев- 
ка селосы. Бензин құятын станцияда бір де бір машина 
көрінбейді, шамасы, оңда бензин де жоқ болуы керек. Мә, 
бұл саладағы мемлекеттік қызмет мәселесі көнеріп қалған 
сияқты, шамасы, бензин құю ісін коммерциялық құрылым- 
дардың қолына бермей немесе сатпай болмайды-ау. Жол 
бойында шағын ыдыстармен бензин сатып тұрғандарды да 
көргенбіз. Еңдеше осы жұмысты тұтас бензин құю стан- 
циясы көлеміңде ұйымдастыруды соларға тапсыруға бол- 
майды. Қысқасы, бүкіл жол бойын коммерциялаңдыру - 
халықаралық автомобиль трассасына қызмет көрсетуге бай- 
ланысты “салалардың барлығына жеке меншік құрылымдар- 
ды тарту қажет. 

Үш сағат өткен соң керуеңді Қазақстан мен Қырғыз- 
стан шекарасыңда Қырғызстан транспорт министрі, басқа 
да ресми адамдар қарсы алды. Жылы-жылы құттықтау 
сөздер айтылды. Бішкек көшелерінде жүріп келеміз, мұнда 
да тап біздегі сияқты, көше саудасының көріністеріне 
күлкің келеді: өзім, еркін сауданы қолдаушылардың бірі 
ретінде өздері өсіріп, өздері өндірген заттарын сатып 
тұрған адамды көргенде әжептеуір қуанып қалсам, екінші 
жағынан сол сауданың кездейсоқтық, өткіншілік түріне 
қатты қынжылам. Сатушылардың жоқ-жітік, бейшаралықта- 
ры көрініп-ақ тұр, заттарын қалай болса солай, жәшіктер 
мен қорапшаларға қойған, тіпті кейбіреулері жерге. газет 
үстіне жайған... Осылайша жабайы саудаға мәдени әр беру 
қажет, сауда қатарларын ашып, арнаулы алаңдар бөлу 
керек. Қысқасы, бұл Қырғызстан ғана емес, Қазақстанның 
да, мүмкін бұрынғы ССРО құрамында болған басқа ел- 
дердің де алдарыңда тұрған мәселе. Қалай дегеңде де, 
біз бірыңғай экономикалық асудан асып. аяғымыздан 
тұрып, қазіргі мәдениетті елдердің қатарына қосылуды алға 
қойыл отырмыз ғой. 

Біз орналасқан соң, ресми қонақасы беріліп, тағы да 
маршруг төңірегінде әңгіме әрістеді, әр делггация басшы- 
сы трасса бойындағы өз жол үлестерінің жайы, сол- 
түстіктен оңтүстікке жеткізетін Орталық Азия автомобиль 
жолының ашылуына байланысты жоспарлары мен үлестерін 
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ортаға салды. Мен өз әңгімемде осында өзімізбен бірге 
бесінші мемлекет - Үндістан өкілін де көрсек тамаша бо- 
лар еді дегенді Баса айтып отырдым Өйткені осы идея 
Алматы - Дели маршруты бойынша жасалған сапар кезін- 
де туып еді, тек біз кезіңде кейбір ұйымдастыру мәселе- 
лерін шеше алмадық, әл бүгін біз мәселенің мемлекеттер 
арасыңдағы транспорт қатынасынан гөрі техникалық жағы- 
на көбірек тоқталып отырмыз. Үндістан мен Пэкстан ара- 
сыңдағы мәселелер біздің Делиге дейін жетуімізге, ал ал- 
дағы жылы мұхит пен басқа мемлекеттерге дейін өзіміздің 
жүк машиналарымызға қажетті маршрутты толық ашуымыз- 
ға кедергі жасай қоймас деп сенетіңдігімізді білдірдім. 

Жергілікті уақытпен (Қазақстан уақытымен айырмашы- 
лығы минус бір сағат) танертеңг! сағат жетіде Алматы мен 
Ыстық көл жолдарының айрылысар тұсына жеттік. Керуен 
саны ұзара түскен: бізге Қырғызстан машиналары қосыл- 
ды. Енді керуеңді Қырғызстан транспорт министрі С. Аб- 
лесов бастады, оның машинасы МАЙ машинасынан соң 
жүруге тиіс. Қырғыз теледидарына интервью беріп, алдағы 
күннің техникалық мәселелерін қысқа ғана талқылап алған 
соң ғажайып Шу алқабының бойымен жолға шықтық. Дала 
көкпеңбек. Сәл жылжығанымыз сол еді, алдан тағы да бір 
базар шыға келді, бірақ бұл еңді Шу алқабының байлығы 
болатын. Жүзім, қауын-қарбыз, бау-бақша өнімдерінің бар- 
шасы тұнып тұр. Бай өлке, ырысты жер. Рас, Қырғызстан 
да біздегі сияқты қауырт қиыңдықтарды бастан кешіп отыр, 
ауыл еңбеккерлеріне де ауыр тиіп отыр, бірақ бұл ца біз 
бастан кешіп отырған уақыт белгілері. 

Трассаның сол қапталындағы Қазақстан жақтың таула- 
ры аласара түскен. Оң қапталдағы тау бастарына мәңгі 
қар шәккен, ілгері жүрген сайын біздің жолымыз да жоға- 
рылап келеді, жоғарылап келеді. Жеті жүз километрден соң 
Қашғарға жетеміз, ал бес жүз километрден сәл асыңқы- 
рағаннан кейін биіктігі үш мың алты жүз метрлік Торугарт 
асуы алдан шығады. Қазір шамамен теңіз деңгейінен бір 
жарым мың метр биіктікте келеміз. 

Жол өәте жақсы, төрт қатарлық кең даңғыл, біз 
жергілікті транспорттың қозғалысына кедергі келтіргіміз 
жоқ, қарсы бағытта келе жатқан машиналарды тоқтатудың 
да қажеттігі шамалы, әте қауіпті жылдамдықпен -- сағаты- 
на жұз километрмен ағызып келеміз. Шу алқабы бұрынғы- 
сынша ғажап-ақ: бүкіл дала гүлге оранып, құлпырып тұр, 
халық та жиі қоныстанған, бұл не деген жер ұйығы де- 
сеңізші. Осы таулардан басталған Шу өзені тағы да жүзде- 
ген мың адамдардың егіншілікпен айналысуына мүмкіңдік 
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туғызып, Қазақстан жерімен де ағып втеді. Біздің таула- 
рымыз дә, өзендеріміз де ортақ, мәдениетіміз бен тілімізде 
де ортақтық көп. Шынында бауырлас екі халықты, біздің 
екі мемлекетімізді айта қоярлықтай белгілермен бөлу өте 
күрделі мәселе. Тіпті соның қажеті де жоқ қой деймін. 

Жолға шыққанымызға бір сағат болды. Әкінішке орай 
төрт қатарлық даңғыл жол да таусылды, бұдан әрі барша 
елді мекәандер арқылы өтетін ескі жолға түсеміз. 

Ілгер! жүрген сайын кең алқап та тарылып, екі қанаттан 
тау қаусырып келеді. Автомобиль жолымен жарыса ілгері 
созылған Бішкек - Ыстық көл темір жолы көрінеді. Бұл 
жол бұрын да, байланыс сирек, қатынайтын поездар саны 
азайып-ақ қалған қазіргі кезеңде де адамдарға қызмет 
сетеді. 

Шу алқабы Бішкектен 120 километр ұзаған соң біржо- 
лата тау аралығындағы тар >шатқалға айналады. Дала да, 
ағаштар да жоқ, бірыңғай жартастар. Автомобиль трасса- 
сыңда кілт бұрылыстарды аңғартатын белгілер көріне бас- 
-талы). 

Қозғалысымызда алгашқы аздаған кідіріске де кездестік. 
Біз Ыстық көлдегі пионер лагерлеріне Балаларды апара 
жотқан автобустар тізбегіне жетіп жүрісімізді сәл саябыо- 
латтық. Бір тамашасы пионер лагерлеги бұларда әлі жұмыс 
істейді екен. Тау жолында машиналар санын орағытып өту 
өте қиын шаруа, сондықтан бірнеше километр бойы авто- 
Әустарға алесіп отырдық. керуен тізбегінде біз қазіо Қытай 
22 - соңында келеміз. Олаодың көліктері «ТГоОйоО- 

> фирмасының «джиятары» да, біздікі «ГАЗ-31» сериясы- 
1. машиналары. Қырғызстан делегациясы да осыңдай ма- 
шиналарға мінген, менің басыма: егер бұл машиналар осы 
жолғы сапарды, әсіресе, тау асуларын жақсы жүріп етсе, 
онда барлық артықшылықтарын көрсетіп міндетті түрде 
тиісті диплом (сертификәт)- дайындаймыз да. Нижний Нов- 
гсродтағы Ресей зауытына жібереміз деген ой келді, өз 
перзенттерін біздің қандай сынақтан өткізі енімізді- ондағы- 
пар дә білсін. Ал әзір, алла тағала, олардын сапарды 
ешқандай кездейсоқ оқиғасыз өтуін жебей көрсін де. 

Ақыры автобустар санын оралып өтудің сәті түсті, ба- 
лалардың аты бала емес пе - қолдарын бұлғап бір шуыл- 
дап қалды. Жол үйіндісінің қарсы бетінен, қабырғаға ап- 
айқын күйі сақталған ««ПСС даңқы арта берсін!» деген жа- 
зуды оқыдық. Иә, не айтары бар, бұл да уақыт белгісі. 
Километрлік көрсеткішке қарап өзіміздің Бішкектен 135 
километр ұзап кеткенімізді білдік, осы тұста шатқал аңға- 
ры сәл кеңейе түсіп, шағын алқапқа айналды, трасса орны 
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да өзгерген - енді өзен мен темір жол оң жақта да, авто- 
мобиль жолы сол жақта. Алқапты ауылдар жайлаған, темір 
жол станциялары, разьездер кездеседі, осылардың барлығы 
да мұнда адамдар тұратынын айғақтағандай. 

Ыстық көл жағалауындағы Рыбачье поселкесіне қырық 
километр қалғанда сәл аялдадық та, Нарын жолына түстік. 
Асфальт төселген жол жап-жақсы. Қырғыз машиналары 
кейіндеп қалып, екінші рет жүрісімізді саябырлаттық, трас- 
са бойында жүргіншілер аз, жанар май тапшылығы байқа- 
лады: өйткені бүкіл Қырғызстан тасымал бензинге қарап 
отыр ғой, олардың өздеріңде мұнай өңдейтін зауыттар жоқ. 
Жол тауға қарай ап-айқын өрлей бастады. Қоныстар да 
және үйлер де көзге шалынбайды. Тау беткейлеріне шөп 
өскенімен жасыл желек, адамсыз иен дала онша көз тар- 
та қоймайды, белгісіз табиғи қаталдық еңсеңді басып 
тұрғандай. Не бәрі жиырма километр жол жүрген соң жол 
төменге түсе бастады. Өзен келіп құятын биік тау үстіндегі 
ғажайып көл, екі қанатынан тарылып, өзен бойын қуалай 
созылған жол. Иә, су дегенің - өмір, бұл жақын маңда 
адамдар өмір сүретінін аңғартады, табиғаттың өзі де 
құллырып сала береді деген ой ұялатады көңіліңе. Бұл 
Ыстық, көлге жақыңдай бере батысқа қарай кіпт бұрыла- 
тын Шу әзені. Осы бұрылысты картаға қарап анықтап алу 
керек. 

Шай ішуге кідірдік. Дастарқан жайып, қарсы алды. Бұл 
түсінікті жағдай, қырғыз халқы да тап қазақтар сияқты 
қонақжай, кеңпейіл жандар, оның үстіне мұндай экспеди- 
циялар кұн сайын келе бермейді ғой. Біздің Бішкектен 
шыққанымызға үш сағат өтті, тағы да тау жолымен ілгері 
тарттық. Өзен, жол, таулар, таулар, таулар... өзен алқабы 
бірде әлденеше километрге дейін далиып кеңейе түседі де, 
еңді бірде тау мен тасқа сүрініп, тарылып сала береді. 
Тау арасыңда жер былқып тұр. Біз жүріп келе жатқан авто- 
мобиль жолы осынау түкірді сыртқы дүниемен жалғасты" 
ратын жалғыз қатынас көпірі. Бұл маңда темір жол жоқ. 

Үш жұз он бесінші километрде өзен жағалай Оттық де- 
ген ірі село, аудан орталығы орналасқан. Жасыл желек, 
бау-бақша. Жол бойы самсаған дүкен, бірақ бір өкініштісі 
солардың барлығы жабық, үзіліске емес, ұзақ уақытқа жа- 
былған, мұнда да сол біздегі себептер. Мемлекеттік сауда 
немесе тұтынушылар одағы нарықтық өзгерістерге ілесе 
алмаған да, дүкендер жабылып қалған. Тау кейін шегінді. 
осынау кең алқап тау жоны деуге ылайық сияқты, оның 
бір-бір қапталын бойлай -өзен ағып жатыр. Әкінішке орай, 
біздің ортамызда тарихшы жақ. Сондықтан да бұл өлкенің 
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тарихын, оған байланысты аңыз-ертегілерді айтып беретін 
ешкім жоқ, дегенмен мына жол бұл аймақта бұдан көп 
ғасыр бұрын пайда болған сияқты.. Жол бойынан үлкен 
үй құрылысының үйінді жұртын көрдік, шамамен Иран жол- 
дарының жиектеріңдегі көне қоныс қалдықтарына ұқсайды. 
Олардың кейбір белгілері керуен-сарайларды еске түсіреді. 
Археологтарымыздың әз жеріміздегі қазба жұмыстарына 
осынша селсоқ қарайтындары, олардың болашақ ұрпаққа 
осынау өлке тарихын баяндайтын белгілерді зерттеуге онша 
ұмтыла қоймайтындары өкінішті-ақ. 

Шыңдап келгеңде, біздің жаңа маршруттар ашып келеміз 
дегеніміз кішкене артықтау да сияқты, адамзат мыңдаған 
жылдардан бері өмір сүріп, үнемі бір жерден екінші жерге 
жылжып, қарым-қатынас жасап келеді емес пе. Тап осы 
жолмен бұдан бірнеше ғасыр бұрын басқа бір экспедиция- 
ның жүріп өтуі әбден мүмкін ғой. Біреулер басқа жерлерді 
көруге деген ауесқойлықпен, еңді біреулер сауда-саттық 
үшін, үшіншілері - жаугершілік мақсатпен сапарға шықпай 
ма. Иә, халықтар үнемі қозғалыс үстіңде болды, жолдар 
мен сүрлеулер қашан да үзілмеген, олар көбіне жаңа 
тіршілік үшін салыңды және мұндайда адамдар көне хСл- 
дар мен сүрлеулерді ұмытпай, сапарды жаңғыртып отырған. 
Біз де бір кезде Шоқан Уәлиханов Қашғарға барған жол- 
ды естен шығармай, сол маршрутты байқап көрсек, шіркін. 
Мүмкін біздің жолдарымыз сол маршрутқа сай келетін де 
шығар, онда біз мұны мақтанышпен дәлелдеп шыққан бо- 
лар едік. 

«Нарын қаласы» деген белгі. Жол ылдиға қарай Шшүйлігіп, 
барлық жағын тау бөктерген қазан шұңқырға жеткізді. На- 
рын атты өзеннің екі жағалауына Қырғызстанның Қытай 
Халық Республикасымен шекаралас облыс орталығы Нарын 
қаласы орналасқан. Негізінен бір қабатты үйлер, барлық 
бұрынғы кеңес қалаларыңдағы сияқты әр жерден төрт-бес 
қабатты биік үйлер көзге шалынады. 

Нарыңдағылар бізді күтіп отыр екен. Қала басшылары 
облыс орталығының тұрғыңдары туралы айтып берді (мұнда 
53 мың адам тұратын көрінеді, негізінен қырғыздар, әскер 
бөлімшелері орналасқан). Қала теңіз деңгейінен 2050 метр 
биіктікке орналасқан. Қыста қанша қалың қар түссе де 
жолды оппы баспайтын көрінеді. Негізінен мал шаруашы- 
лығы өріс алған, ал жерге ұзақ жазды онша қажет ете 
қоймайтын өсімдіктерді егетін көрінеді. Қауын-қарбыз, 
жүзім мұнда пісіп үлгермейді. Қырғыздар дәстүрі бойынша 
қырғыз етін - қамырын вермишель сияқты етіп кесіп, етін 
ұсақ етіп турап араластырған ұлттық тағам «Нарын» тарт- 
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ұмы дастарқаньлызға. Айтқандай-ақ қала атауының өзі 
гзгінікті халықтың сүйіп жейтін осы асына байланысты 
зталған керінеді. 

Маоыннан қэп ұзамау-аңқ Қытай жаққа бст алған омда- 
сан мәшімнаны кездестісдік. Бір ғажабы - оларға қырғыз- 
“тинда ездіріле қолзмайтын маталл тиелген, анамасы. 
хазақстандікі болас Мына сауданың істеп жатқанын 
:-Кәдіңіз бе деп ойладым. Торуғартқа 180 километрдей жер 
қалды. Біздің енд; Өр жасым километрге дейін жоғары 
мӘләрілуіміз кереқ. сондықтан да "Іарыннан шыға сала жол- 
тыл құрт жоғары ергеуі табиғи нәрсе. Асфалот пен тас 
селген белік жиірек кездеседі. 

Бішкектен 275 километр жер ұзалеқ. Жол шоқылы үстірт 
бетімен олға таотып көләді. Анда-санда шагын ұйлер мен 
киіз үйлер кәзге шалынып қалалы. Бұл мал шаруашылық- 
ғы оймақ, Алыста, бағалымыздың сол жағында шыңдарын 
қар басқан теу шыңдары керінеді Шамамен екі харым мың 
мегі) биіктікте келе жатқан сияқтымыз. Әзірге майшинала- 
бамыз сыр бере қойған жоқ. Суы мол өзеннен өттік, Зұл 
сол баяғы Нарын. Бұл жерде де көп нәрсе өткен уақытты 
еске түсіреді - бетоннан құйылған «КОМмунизм» деген жа- 
зуды оқыдық. 

Бірнеше ірі селолар көріңді, халық еркін иемденіп, жиі 
қоныстанған аймақ екені байқалады. Әрине бұл өлкеде 
теміс жол транспортының болмауы үлкен қиындықтар ту- 
доадып отырғаноі өзінен-өзі белгілі. Чарындықтардың маган 
айтқан әңгімелегіне қарағанда, қаладан 260 километр жер- 
ды жылына 4 млн. тоннаға дейін көмір беруге мүмкіндігі 
бар көмір кеніші ашылған керінеді, бірақ олар әзірге жы- 
лына 60 мың тонна ғана көмір берумен шектеліп отырған 
көрінеді. Бұл облыс пен Нарын қаласының қажеттілігін ғана 
өтей алады. Кеп зат, әсіресе, құрылыс материалдары авто- 
ғранспортпен тасылады. 

Үлкен селодан өтіп келеміз, біздің Жамбыл және Шым- 
кент қалаларының аралығындағы селоларға қатты ұқсайды. 
Үйлер негізінен саз балшықтан тұрғызылған. Ұзын тақтай 
қалыптардың ортасын сабанға илеген балшық құйып үй 
қабырғасын тұрғызады. 

Торугарт шекара әтпесіне тура сағат 19.00-де жеттік. 
Бұл жердің құрылысы жақсы екен, кеден үшін салынған 
үйлер қаңдай, алты жабық орын машиналарды қарауға ар- 
налған. Шекарашыларға арналған үйлер де жып-жинақы, 
асхана, қонақ үйі тағы бар. Бұл тұстан машиналар он есе 
көп өтетін болса да, қырғыздар жағы өту пунктінің жұмы- 
сын айтарлықтай етіп ұйымдастыра білген. Біздің Хоргос- 
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гағыдон кеп аргеақ. Бізде өТтұ пунктің жай-күйі. осе 
ескендету жұмыстары келен басқармасына жүктелген ғол 
Үл мұнда ту пуметі! автомобиніышілер ұстайды. оға- 
“ЖЕР 
ғаы- 


та. 


Рды 


кетті құрылыссасрдың барлығын ӨӨеТЕ е сапалы етіп сал» 
154 20ПЕЕ; ! 
Қүн кешікісіл қалды, бақылау-Әту пумхтінін шекарғашылы.- 
ом осыдан 74 километр КАТЕЛ ней заставаға кетке». 
Біз соларды күнгі. хегікі асымызды ЕТІК. 2. соң Оны- 
мұны жұмыстарды раттеп алдық та бір жгоым сағалта- 
кейін шекараның қырғызстан жағын кесіп еттік. оімыс” 
уйірілгеніне қарамай біз ілгері қозғануды қаладық. ЖЗШ 
мұндайда кездейсоқ схиғасыз бола мә. Өзіміздің оран 
лақтығымыздың, біліксіздігіміздің жарқ өтіп алдан шыға кг- 
летіні бар ғой, Аңғалдық атты қасиет бұсынғы кеңес аза- 
маттарының алдынан әлі талай рет шшлғар-ау. Жағдай бо- 
пай болды - біздің делегациядағы бір жігіттің паспарты. 
ның уақыты әтіп кетіпті. Рұқсат қағаздарын тіркеген кезд? 
бұған ешкім де кәңіп аудасмаған. Шекарашылар болса 
қанша жалынғанымызға қарамастан әлгі жігітті өзімізд. 
ертіп әкелген МАЙ машинасымен кері қайтасды. Қырғыз- 
дар жағында жол рұқсатын күтіп елуге тарта машина тұс. 
ал әбден қанға сіңген мына қаталдыққа қанша қынжылсак 
та риза болдык. 

Ал біз. екінішке орай батыс жақтағы бір жерде шекаоа 
пунктін айналып өтіп, демалыссыз сапырылысып келіп-кетіп 
жатқан бапша шетел машиналарына ез жебсіміздің қақпа- 
сын айқара ашып қойдық. Бізден басқа қай мемлекетт! 
алсаңыз да машиналар мен адамдаодың өтуін реттеу ісіне 
аса қаталдықпен қарайды. Мысалға, мынадай бір оқиға 
еске түседі. Түркияға бара жатқан біздің машиналарымыз- 
ды Иран мен Түрікменстан арасындағы ету пунктінде ұстап 
қалды. Өйткені пұқсат құжатында бір өту пункті көссетіл- 
ген де, ал машиналар басқа пунктке келген. Экспедиция 
басшысының Ашғабадтан Алматыға кер! ұшып, әлгі өту 
пунктіне сай жаңа рұқсат алуына тура келді. Оңдаған адам- 
ның бірнеше күн бойы далада қаңсып қалатыны ИШрандағы- 
лардың ешқайсысын онша қинай қойған жоқ. Тәртіптің аты 
тәртіп, заңның аты заң. Мемлекеттер оны қатаң сақтауы 
қажет. 

Қытай шекарасы. Асудың ең шырқау тұсына биік арка 
орнатылған. Аркадан өте бере тағы кідіруге тура келді. 
Бақсақ, бұл жердің жолын кеңейту қолға алынған екен. 
Бізді мұнда күндіз келеді деп өтетін жол қалдырыпты да, 
келе қоймаған соң, қайтадан жұмысқа кірісіп кетіпті. Буль- 
дозердің кете қоймағаны мұндай жақсы болар ма, оп жо- 
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лымызды тазартып берді. Шын мәнісінде жүргенімізден тері 
әзімізге жол ашқанымыз көбірек сияқты. Қайда қарасаң 
да қытай құрылысшыларының поселкелері, қаптаған техни- 
ка. Қытай жағының бұл жолды шындап қолға алғаны 
кәрініп-ақ тұр. 

Тағы да жолда бегеліп қалдық. Жарты сағаттай топы- 
рақ үйіңділері мен шұңқырлар арасында бұлталақтап жүрдік 
те, әлі асфальт төселмеген жаңа жол үстіне шықтық. 
Мұндағы жол жұмыстары бізді ғана бір сағат ұстап қал- 
маған сияқты, 60 машинадан құралған қырғыз жүргізуші- 
лерінің тобын көрдік, оларды біздің соңымыздан, ізімізді 
ала ертең жібермек көрінеді. 

Қытайға тереңдеп ене түстік. Жол теп-тегіс. тасы тығыз 
тапталған, тек асфальт төселмеген. Шекара заставасынан 
Қашғарға дейінгі жолдан алған әсерлерімді кейін, кері 
қайтқан кезде айтам. Қайтарда бұл жерден күндіз әтетін 
шығармыз. Қашғарға тым кеш - түнгі сағат екіде келдік. 
Бізді партия комитеті, қала басшылары қарсы алды, рес- 
ми қонақасы әзірленген екен. 

Таңертеңгі бағдарлама азанғы аспен және журналистер- 
мен кездесумен аяқталды. Қалыптасқан дәстүс бойынша 
әр делегация басшысы осы жұмысқа байланысты өз мақ- 
сат-мүдделерін баяндаған. Бұдан соң тағы да жолға шық- 
тық. Қашғар - үлкен қала емес, 240 мың адам тұрады. 
Облыс орталығы ретінде Синьцзянь- Ұйғыр Автономиялы 
оайонының құрамына кіреді. Жазда жаңбыр жаумайды 
десе болғандай. Қаланы әбден шаң басқан. Көше көлігі 
негізінен велосипедтер. ат немесе есек жеккен арбалар. 
Мұңдай жағдайда көше тәртібінің онша сақтала бермейтіні 
өзінен-өзі белгілі, көшеде машинанын жүруі өте қиын. 
Ешқандай жол ережесі, бағдаршам деген жоқ, көше Зой- 
лары сыңсыған халық! Қай тұсқа барсаң да дуылдаған сау- 
да, тек бізден бір айырмашылығы - мұнда анағұрлым жақ- 
сы ұйымдастырылған, зат тек дүкендерде сатылады. 

Синьцаянь-Ұйғыр Автономиялы Районы Қытайдың батыс 
шебінде. Қашғарға тек самолетпен немесе аятомобиль 
транспортымен ғана келуге болады. Үрімшімен ара қашық- 
тығы мың ҡилометр шамасында, сондықтан Қашғарды 
Қытайдың ең шалғай шебі деуге әбден болады. Жекеле- 
ген төрт-бес қабатты үйлер салына бастаған, бірақ олар 
тым әз. Қала негізінен бір және екі қабатты үйлерден 
тұрғызылған. Үйлердің бірінші қабаттары мен оның көшеге 
шығатын бөлігі дүкендер, дүкендер, дүкендер... Жүздеген, 
мындаған дүкен. Мұнда сатылмайтын зат жоқ: наннан бас- 
тап тура көшеде үйілген отын-суға, құрылыс бөренелеріне 
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дейін сатылады. Орталықтағы кез-келген көше - сауда 
қатары. 

Қаланың шет жағына шықтық. Бұл тұс саз балшықтан 
тұрғызылған дуалмен қсршалған бірыңғай бір қабатты ұй- 
лерден тұрады. Көше бойына сүр теректер отырғызылған, 
бір ғажабы бұл теректердің өте тығыз отырғызылғаны сон- 
шалық, олардың арасы небәрі! бір-ақ метр, кейде одан да 
жақын, кәдімгі тұтасқан ағаш дуэл сияқты. Бұл ерекшелік 
кеше қалаға кірген бетте-ақ кәзімізге шалынған. Ағаштар 
белгілі бір биіктікке жеткен соң оларды кесіп тастайды да 
жас ағаш отырғызады, ағашты көбіне құрылысқа пайдала- 
нады. 

Жаңбыр тапшылығына қарамастан қала жасыл желекке 
бөленіп тұр. Сәйтсек таудан ағатын өзендер, қайнарлар 
мен арықтар көп көрінеді, бұл жердің егін шаруашылығы 
үшін аса қопайлы екен. Бірі аспаннан, бірі таудан болса 
да күн мен су жеткілікті-ақ, қарық қылып тастаған. Сол 
жақта да, оң жақта да жайқалған күріш. Жолды мейлінше 
кетеріп, жақсы етіп төсеген. 

Зират тұсынан өтіп келеміз. Мен Тұрфанда бірыңғай 
ұйғыр қорымдарын кәргем. Оларда қабыр үйіндісінің ор- 
нына балшық тақта жасалады да, оның үстіне тәбесі үшкір 
бөрік немесе балшықтан сомдалған бір бүйіріне қарай жан- 
тайта қойған цилиңар сияқты, биіктігі бір метрге дейін же- 
тетін белгі орнатылған. 

Күріш, мақта, жүгері далаларымен алма-кезек ауысып 
егілген, Мұнда күн мен суды көп қажет ететін дақылдың 
барлығы да жақсы өседі. Соңғы бес жылда мен Қытайда 
бірнеше рет болдым - мұңда болып жатқан езгерістер 
тайға таңба басқандай. Автомобиль жолдары, темір жол- 
дар. коммуникация, зауыттар, Фабрикалар салынуда. Ел 
ерекше қарқынмен дамып келеді, мұны өнімнің ай сайынғы 
өсімінен, ұлттық жалпы өнім көлемінен де көруге болады. 
Бірақ соған қарамастан тұрмыс деңгейі. әсіресе, мына 
сияқты шет аймақтарда өте төмен. 

Біз қазір ауыр кезеңді бастан кешіп отырмыз, ал олар- 
дың жағдайы бізден әлдеқайда төмен. Тек қазіргі жағдайға 
деген көзқарасымыз әр түрлі. Бұл елдің адамдары басқа 
түскен ауыртпалыққа мейлінше салиқалылықпен қарап, 
мүмкіндігінше еңбек етуге, сауда-саттықпен айналысуға, 
сөйтіп, ешкімнің көмегі мен қолқабысын күтпей өздері әре- 
кет жасауға ұмтылып отыр... Расында да Қытайдағы бір 
миллиард екі жұз миллион адамды арамтамаққа айналды- 
ратын болса, бұл нағыз әлемдік аласапыран басталары 
сөзсіз. Соңдықтан халықтың тұтас алғаңда өз тағдырын 
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ӛздері ойластырып, бәріия өздері ұйымдастыры), тұрғыін Ұй 
ғұрғызып, ерінбей еткен әңбектерінің арқасыңда азық-түліг, 
киім-кешек табуы өте Гұрыс жол. Және мұндағылар Віз 
сияқты теңіз сыртынан әкелінген мнәмесз ірі зауыттар мен 
Фабрикаларда өңдірілгеһ тауарлар емес, аз да болса құны 
бар ез заттарын, кәбіне өздері жасап, өздегі велірген 
бұйымдарды сатып отыр 

Елуінші жылдар әлі асімде, аудан орталығындағы 
біздікіне біз жамағайын атзілыз ТЕ сзліп тұратын. Ол 
кісінің құжаттарына «жекз :маруа» деп қөрсетірген. Атай 
қыста да, жазда да өш тауып, жимаған шөбін, әзі кескен 

ағай отынын әкеліп ссталын. Аспаннан нан жауғанын 

күтпей, өз еңбегімен кунелту дәгенің осы емес пе 

салалық озағымызда - 70-11 жасымызда біздің өзіміз 
це үй құрылысына қажетті кесек құйып, отындық тезек 
құйып, малға шәп ішауыл, тал қиын, қора-жайды. жеңде 
әскеніміз жоқ па, Әкем дұчие салғанда мен 1% жаста дей 
қыркын берген соң біяд!і қазына үйінен айдап шықты. төрт 
алам - шешем мен. көршімен екі қарындасым бір жыл 
бойы әркімнің босағасын пачалап, ақыры қамыстан баспа- 
на салып алдық. 1952 жылы айына 176 сом пенсия ала- 
тынбыз. Бірақ осы күйімізді ешкімге шағынып, жалынбай- 
ақ жұрт қатарлы г. КЕ Кейбіреулердің “бос сеңделіп 
тұк бітірмей жүргендерін көргенде жының келеді... 

Қытайға қайта оралайын. Ҡассы алдымыздан есек жек- 
кен көліктер кездеседі. Бұлар базарға бара жатқандар 
(бүгін күн жексенбі), қолдағы барларын сатады, қаж?т зат- 
тарын сатып глады, адам денесіне жән беретін қан та- 
мырлары сияқты, осы сауда Қытай елінің өмірін "талмай 
алға тартып келеді. 

Кірпіш зауытының жанынан әтіп келеміз. Биіктігі жиыр- 
ма метрдей үлкен мұржа, үңірейген пеш, ешқандай меха- 
никаландыру, автоматтаңдыру белгісі байқалмайды. Көмір 
арбамен әкелінеді, барлық жұмыс қолмен атқарылады, 
сөйтсе де зауыт жұмыс істеп тұр. Ал біздің адамдарымыз- 
ға қолдарымен кірпіш тасып, күңделікті қаражатыңды тап. 
деген ұсыныс жасап көріңізші, не істер екен. Әрине, тепсе 
темір үзетін біздің жігіттерге мұндай етуді айтудың өзі 
қауіп. Ал бұл жерде ақиқат біреу-ақ емес пе: үлкен зауыт- 
тар мен фабрикаларда шығарылатын тек қана әлемдік 
үлгіге сай тауарлардың түсуін күтпей, әркім өзіне қажетті 
затты дайындауы қажет. Еңбек дегенің қимыл, ілгері даму 
ғой, ал үнемі дамып, алға жылжып отырсаң ғана өмір 
өрістемек. Егер мәселеге осы тұрғыдан қарайтын болсақ, 
онда Қытай халқының оптимизмі мен түсінік-түйсігі бізден 
әлдеқайда жоғары екенін сезесің. . 
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“аладан отыз қилаометрдей жол жүрдік. Табиғат әзгеріп 
сала берді - оң жағымыз тастақты дала да, сол қанаты- 
мыз әлі игеріле қоймаған жерлер, тұтасқан жабық дала. 

Жол жап-жақсы, бір тегіс. Машиналар сағатына жүз қи- 
лометр жылдамдықпан зырғып келеді. Бүгін таңертеңгісін 
журналистер алдында сөз бсәйгпеген Пәкстан автомобиль 
жолдары министрі Яолтай Халық Республикасын Пәкстарта 
Қарақорым тас жолын салуға қалай көмектескенін аска 
2 сұл ауған соғысы жылдарында ауоздан туспеген 

. біздің гәзеттердегі материалграрға қарағанда лас жол 
зуған кәтерігісші-молжахидтерінің Қытайдан қөмек алып 
тұрған негізгі күре тамыры болысты. Біз сол жолмен Кете 
келеміз. 

кекорай шалғынды шағын алқапқа келіп кірдік. Айнала 
әзгеріп сола берді. Тап мына сиялы тастақты дала аз, 
астынен керемет құнарлы жерге айналып кетед! легенге 
сенуцің өзі қиын, Жайқалған жүгері, мақта, күріш эгістігі. 
Ме деген қисапсыз еқбек! Тіпті қайран қаласың. Бұл жепр- 
де мыңдаған жыл бойы Зғдеп, тас-құм аралас өңірді, 
қытайлық не қаласа соны әсіре алатын құнарлы жерге 
айналдырған. Нағыз кісі қызығарылық табандылық. Бір 
шағын поселке артта қалып барады. Мұнда да қоныстаған 
сауда, быжынаған шеберханалар. Алқап бойымен тура он 
километр жүрген соң, манағы тастақты дала қайта бас- 
талды. Жол өзен бойын жағалап келеді. Өзен аңғары кең. 
Сірескен өлі таулар табиғаты тым сұсты, тек су жиектерін- 
дегі шағын қабақтарға қылтуған көк шөптер көрінеді. Қатал 
табиғатқа қосарыса қарап бір-екі ұй тұр. 

Тағы да бір өзеннің құйылысына жеттік. Бұл әзен аңға- 
сы да терең шұңқыр, жіңішке шатқал. Біз болсақ негізгі 
аңғарды бойлап келеміз. Машиналардың жол өлшегіші 
«мың» деген саңды көрсетіп тұо - ендеше Алматыдан 
шыққалы осынша жол жүргеніміз. Біздің қазақтардың 
өлшеміне қарағанда (Алматыдан Қарағандыға дейінгі 
қашықтық) мың километр дегенің түк емес, бірақ біз осы 
екі аралықта біз тіпті басқа әлемге кіріп кеттік емес пе! 
Дәстүрі, әдет-ғұрпы, өмір салты тіпті де өзгеше адамдар, 
тіпті басқа табиғат, өзгеше шаруашылық құрылыстары, ар- 
хитектура, қора-жай. Өз машиналарымызбен, кейін жүк, 
тауарларымызбен қандай ерекше әлемге кіруді мақсат 
тұтқанымызды енді түсінгендейміз. Осы ойымыз екі мем- 
лекетке, екі ел игілігіне қызмет етсе десеңізші, Оң және 
сол қапталдағы таулар көз алдымызда биіктей түсті, алыс- 
тан қарлы шыңдар көрінеді, жол сырғып бізді меңіреу 
құздарға бастап келеді. Жол бойыңда адамдар да кез- 
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десіп қалды, бірақ солардың қайда тұратындары бізге 
түсініссіз. Ә, сәл әріректе жартастарға жапсырыла салын- 
ған кішкентай үйшіктер кезге шалынады. Жол кілт үзілді, 
бұл тұста оған асфальт тәселген сияқты, бірақ оны шама- 
сы су шайып кеткен болуы керек. Бір жарты километрдей 
бұрылысты айналып өттік. 

Қашғардан жұз елу килсметр жол жүрген соң сәл аял- 
дауға тоқтадық - енді бұл жөрден шекара аймағы баста- 
лады; бақылау орны, сол жақтан Чингир шыңы көрінеді. 
Оның биіктігі жеті мың жеті жүз метр. 

Менің көзім басына қырғыз қалпағын киген, тәпелтек- 
теу кісіге түсті де, жанына келдім. Оның кім екенін, мұнда 
қайдан жүргенін сұрадым. Сөйтсем, осы жерден солтүстікке 
қарай, тау ішінде екі аудан немесе екі елді мекен бар 
көрінеді, соңда бағзы заманнан бері: қырғыздас тұратын 
көрінеді. Шамамен мың отбасы мал шаруашылығымен айна- 
лысады. 

Бақылау пунктінен шыққан соң ирелеңдеген бұрылыс. 
бүкпесі көп тым көбейіп кеткен жол Чингирдің қар басқан 
шыңдарына қарай өрледі. 

Сан километр биіктіктен төмен құлдыраған су өзен аңға- 
рымен бұрқырап-сарқырап жөңкіліп барады. Осы бұрқыра- 
ған өзенді кешіп өтуге тура келді. Асау өзен теңкиген алып 
тастарды домалатып әкеліпті, жол жұмысшылары оларды 
үнемі тазартып отыратын кәрінеді. Біз, шамасы, төрт мың 
метрлік биіктікке жақындаған болуымыз керек, өйткені тау 
тап манағыдай заңғар көрінбейді. Биік тау басындағы көл. 
Қодас деген малды алғаш рет осыңда көрдік. Өзен жаға- 
сындағы шағын шалғында қой жайылып жүр. Бір, екі отар. 
Әне бір тұстан шопанның киіз үйі көрінеді. 

Табиғат екі бөлікке бөлген тау көлін айналып әттік. Бір 
жартысы көгілдір де, екіншісі - қошқыл-сұоғылт. Бірақ осы 
жерге жүргізушілер мен жолаушыларға арнап екі қабатты 
кемпинг тұрғызыпты. Ғажайып табиғат көрінісіне орай дәмді 
тағам, демалып, қонатын орын сап-сай тұр. 

Бұл жерден біз де дәм татып, бір сағаттан соң ілгері 
тарттық. Көлден шыға бере жол тағы да жоғары әрме- 
леді. Қарақорым тас жолы - өте қиын жағдайда салынған 
аса күрделі инженерлік құрылыс. Мен оны біздің заманы- 
мызды, адамдар арасындағы қарым-қатынасты жақсарту 
мақсатымен жасалған Ұлы Қытай қорғанының жалғасы дер 
едім. Магистраль шын мәселесінде өмір, достық пен өзара 
қатынас магистралі болуы керек қой. 

Онша жалпақ емес, барынша шұрайлы да ыңғайлы алқа- 
пқа келіп кірдік. Оның орта тұсына Ташқорған қаласы ор- 
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наласқан. Бізді жергілікті өкімет өкілдер! қарсы алды. Бүгін 
осында түнемекпіз. Екі қабатты жайлы қонақ үйге орна- 
ластық. Кешкі ас кезіңде жергілікті үкімет басшысы Таш- 
қорғанда 60 мың адам тұратынын, оның 26 мың адамы 
тап осы аттас уездің орталығында екенін әңгімелеп берді. 
Халқы негізінен тәжіктер болғандықтан, автономиялық уезд 
болып аталады екен. Қала үш мың екі жүз метр биіктікте 
орналасқан. Бұл ап-айқын сезіліп те тұр - біздің кешкілік 
жылырақ киінуімізге тура келді. Топырағы аса тастақты, 
соған қарамастан адамдар еңбегі мен су қаланы жасыл 
желекке бөлеп тастаған. Қыста жауған қар үш ай бойы 
ерімей жататыны кәрінеді. Кешкі астан соң әкімшілік бас- 
шысы бізге қаласын таныстырып, өздерінің Қарақорым тас 
жолы бойында басталғалы тұрған үлкен қозғалысқа барын-. 
ша әзірленіп отырғандығын мақтана әңгімеледі. Кәден үйін 
көрсетті - екі қабатты бес үйден тұратын кешен екен, 
жүргізушілер үшін салынып жатқан қонақ үй де бар. қойма, 
алаңдар құрылысы қолға алынғанға ұқсайды. Шекара тау 
ішінде жұз отыз километр жерде екен, ал кеден осында. 
қалада көрінеді. Қытай Халық Республикасы шекаралық 
мекендерді үлкен сауда үшін әзірлеуге бар күштерін салу- 
да, бұған Хоргос, Достық станциясы, Құлжат пен Ташқор- 
ған айқын дәлел. Және елде басы артық қаржының тым 
тазшылығына қарамастан бұл іске түпкілікті кіріскен. 

Бұл жағынан бізліңкң де біраз нәрселерді үйренуімізге 
тура келеді. Шынында де тіпті Әзбекстан мен Қазақстан 
шекарасында (Черняввка ауданында) өзбектер қарасақ кез 
тоярлық арка, кеден үшін аса қажетті өңдіріс үйлерін са- 
лып жатқан жоқ па Өзіміз Қытаймен шекарада көрген 
Қырғызстан өтпе орны тұралы жоғарыда тоқталғам. Менің- 
ше, шекара құрылыстарын өрістету - мемлекеттік кел- 
бетіміздің, халықаралық экономикалық қатынастарға деген 
саналы көзқарасымыздың айқын көрінісі болса керек. 

Таңертең ерте аттаңдық. Кеденнен кедергісіз өттік. Жай- 
лы жол алқап ортасын тіліп келеді, іс жүзінде жүрісіміз 
сағатына 120 кулометр жылдамдықтан кем емес Өлке ие- 
лерінің мұнда су кешкілік белгіл: уақытта ғана, бір-екі са- 
ғатқа ғана беріледі дегені есіме түсті. Көмір тым шалғай- 
лаң тасылады екен, аса қымбат, бір тоннасы әкелуімен 
80-90 доллар шамасында тұратын көрінеді. Оны өте үнем- 
леп жағады. Біздің келу құрметімізге орталық жылуын жақ- 
ты. 

Тәшқорғаннан елу километрдей ұзадық, жолымыз бұрын- 
ғысынша алқап ішімен келеді. Бір-бірінен бір километрдей 
жерге шаруа үйлері орналасқан (балшық үй, дуалмен қор- 
шалған шағын жер). 
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Гәашкорғоннан елу қиләмеірдей жерде жолға КЕӘЗЕНІТТТІТЕ 
ұқынтылықпен асфальт тәсес құр ен жұмысшыларда КӨРДІК 
Алқап осы тұста барынша тарылып жол жоғгроанпайр түседі. 
алдан қасолы аныңдар көсінегі Алдан тағы да бір хоз 
жендеу бойгадасы тап болды” жолдың Өұл 5 шындап 
қолға алған. Асуға дейін жиырма километрден жер қайда. 
жол қиындай түсті. күрт бұрылыстар мен Жекей кебеуие 
кетті. Худжарабв асуының ең жсғарғы нүктесіне жеттік. 
мұнда арнайы белгі орнатылып, Жіс жағына «ПИзкстан». 
екінші жағына «бытай Халық Республикасы» деп жазылған. 
“кі мемлекеттің шпехардшыласы тур. Қытай машиозасының 
биікті өлшеуші төрт мыя алты жүз мәгр деген саяды 
көрсетті. Ескерткіш үшін сүретке түстік. Шакарашиылап тәтті 
дәмдерімен, сусындарын сыйлап жатыр. «үн тым Суық. 
Шамәмен он гоадустай болса керек. Белгінін екі жағын 
па ешқандай тікенекті сым тартылмаған, жыртылған жерлің 
ізі де байқалмайды. Бақылау постылары төменде. екі жақ. 
га да бар. әл мұнда те«< шекарашылар ғана тұр Асуды 
бәріміз де жақсы көтердік. Алматыдан асуға дейін бір мың 
гәот жүз ҡилометр. Радионы қостық. Алматыдан басқа 
жерде үн жоқ. Алматыны тыңдадық. 

Жолға шықтық. Бұл тұста жолымыз сол жақта. Бізді 
«ңжип» мінген қарулы полиция бастап келгді. Асупан тусе 
Зере екі (ытай «Камазы» кездесті. Ендеше Пәкстанның бұл 
бөлігінде қытай машиналасы жүсетін болғаны ғой. Пәкстан 
жағының жолы нашарлау екен, жол үстіндегі асфальт кедір- 
бұдыр болып бұзылған. дегенмен жол жұмысшылары женде- 
ген болып жүр. Велосипед мінген еуропалықтар керініп 
қалады. Сонша қиырдан осында келгендері-ау. Жол асу- 
дан екі ҡилометрдәй өткен соң төмендей бастады. Ғиль- 
гит қаласы бір мың екі жүз метр биіктікке, ендеше біздің 
үш жұз алпыс хилометр жол үстінде үш жарым километр- 
ден астам төмен түсуіміз керек. Асудан соң жиырма кило- 
метрден кейін жол Қашғар мен Ташқорған арасындағы 
сияқты өзен бойын жағалай жүрді. Мұнда да сол қиын- 
дықтар: жол кей тұста өзенге түсіп, кейде биік жартастар 
астынан өтіп, енді бірде ені үш метрден сәл-ақ артатын- 
дай болып жіңішкереді. Кей тұста асфальтты су шайып 
кеткен. Асу үстінен су айырығы басталғандықтан бұл жақ- 
тын аленлері ғнді батыска капай ағалы Біз. бойпап көпе 
жатқан өзеннің қартәда атауы жоқ, тек ол Гильгиттен кейін 
Инд өзеніне құяды. Қырық километр жол жүрген соң аял- 
дама жасадық. Мұнда әкімшілік жол қызметкерлерінің 
қолыңда, жалпы алғанда жол құрылысын ұйымдастыру әске- 
ри адамдардың қолында, ал жұмысшылар әскер міндетін- 
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пелілеңну өмес. Түстік ішуге токталық. жол жұмысшылары- 
мен әнігімелестік; 

қына таудан асатын жолды қытайлықтардың кәмег!- 
мән сонпыһ. Енді қалпына келтіруіміз керек. Бұл жумысты 
гақастандықтардың өздес! атқарады. Бір жыл ішінде ас- 
Фаолыттап бітіреміз. Жолдың ен қиын тұсы сламасадыа 
дейінгі бәлік. Бұл Хұджарабтан алты жұз километр қашық- 
тықта ГелыгИТЕеЕ дейін ек: жұз аййыс километр, мұны да 
-- 2% 4СЛГ 

Худжарабтән сегіз ҡиломатр жерде темір жоғ бар Алты 
жерде мынная астам қытай машинасы келісім шарт бойын- 
ыма құрылыста жұмыс 1 Пәкстандыятар бізбеі: дә 
осындай қелібім жасауға қарсы өмес. Бізден роторлы қар 
тазартқыштар алу МҮМКІНДІГІ оларды тізті қызықтыра ТУСТІ. 
“үптегі келгенде олардың техникалық мүмкіндіктері туралы 
йе іиужотіы беруге кепстіс. анда шаәоі та жасасып 
қаларм ТАЛАР 

Т есте аз коммуникация министрлігінің құрылымы өзгеше, 
оның құрамына автожолшылар, теміз транспорты. ғочта 
және байланыс кіреді. Темір жолдар мен авиация дербес 
өмір сүреді Біз мұнда иықтарына погон таққан автожол 
қызметкерлерін ұшыраттық, сөйтсек, бұлар солтүстік аймақ- 
тарда ғана бао екен Жол салып, оларды жөндейтіңдер 
автожол әскери құрамалары. 

Жол өте тар шатқалдан өтіп келеді. Бұл жол жиырма 
жыл бойы салынған екен. Алпысонашы жылдардың өзінде 
жартастарды жарып, тесу кезінде оларды үш жүз метрге 
дейін тік еңдеген. Көп адам шығын болған көрінері. 

Жолдың неғұрлым күрделі бөлігі - асудан соңғы алғаш- 
қы жетпіс километр. Иә, тым ауыр жол, көп ретте қалың 
бұлт арасынан, тас үзінділері мен қиыршықтарынан, құла- 
малардан өтуге тура келді. Жол қайта жөнделіп жатыр: 
оның ескі сорабына бірнеше тонна тасты бірнеше метр 
жерден тасып, қолмен қалап жатыр. Асфальт солардың 
үстіне төселеді. Оларды жүз ҡилограмдық бөшкелермен 
оңтүстіктен әкеледі. Мұнда да ешқаңдай механизм жоқ. 

Расында да, айтқаңдай-ақ, отыз километрден кейін шат- 
қал сәл кеңейе түсіп, өзен ағысы баяулады, тау арала- 
рыңдағы алаңқайларда, бөктерлерде жасыл желек, мекен- 
жайлар пайда бола бастады. Туристік база салынып жа- 
тыр. Мұндағы негізгі құрылыс материалы - тас. Дуалдар 
да, үйлер де, қора-жайлар да содан тұрғызылады. 

Бұл ауыл шаруашылықты аймақ, соңдықтан бәрі - жас 
та, кәрі де жұмыста. Мәңгілік өзгермейтін өмір салты: ба- 
лалар туады, өсе келе жұмыскерге айналады, үй-тұрмыс 
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құрады, жаңадан балалар туады. Біреу-міреу басқа жаққа 
кете қоймайтын сияқты, оқып, білім алатындар да онша 
көп болмаса керек. Әйелдерінің жүздерг ашық, киімдері әр 
түрлі. Ираңдағы жағдайға мүлде ұқсамайды. Қарапайым 
етіп қалаған тас үйлер, әрине, өнеркәсіп деген атымен жоқ. 
Біздің керуеніміздің алды мен соңыңда әскери машиналар 
келеді. Сапта қанша адам болса, автомат ұстаған сонша 
әскери адам бар. Біздің қауіпсіздігімізді қамтамасыз етудің 
барлық шаралары қарастырылған. 

Біз ілгері қозғалдық. Жол бойынан автомобильдер жиі 
кездесе бастады. Оларды- көргенде қайран қаласың: ең 
алдымен, ояардың жаңалары өте аз, екіншіден, бәрі жеке 
адамдардікі,” сойдықтан да кім қалай қаласа, солай бат- 
тастырып бояй берген. Міне бір жүк машинасы келеді, 
оның екі жақтамына да сурет салынған, кәдімгі әшекейле- 
ген дөңгелекті саңдық сияқты. Тағы да тау шатқалы бас- 
талды. Бұл тұс тіпті бір түрлі: тірескен тіп-тік жар қабақ- 
тар, сонау жоғарыда қар басқан шыңдар, қап-қара тау, 
жалғыз шыМййр көгілдір кейде кейбір бас айналдыратын 
биіктіктен үйлер көрінеді, тағы да теңкиген жартастар, 
олардан сәл төменіректен де үйлер тұрғызылған, ал төмен- 
де өзен. Әзен үстіне аспалы көпірлер тартылған. Жоғары- 
дан төменге дейін Үш километр шамасындай бар, ал осы- 
нау тік қабырға адам мен табиғат қолынан туған біртұтас 
алып сурет сияқты.. 

Өзеннің соя жағалауымен жүріп келеміз, ал оның оң 
жағалауынан ескі жолдың сүрлеуі көрінеді, бір километрлік 
қабырғаның тап тӨменгі жағынан белдеу тартылған да, ол 
бірнеше жерінен тастармен бекітілген. Көне тарихтың 
айтуынша монғол және“ басқа да шапқыншы елдердің 
әскерлері Персияға, Үндістанға осы жол арқылы өткен 
дейді: бір жағымызда Гиндикуш, Памир тауларының жота- 
лары, екінші жағымызда - Қарақарым, Гималай таулары. 
Мүмкін Марко Поло” да осы Жолмен жүріп өткен болар! 
Жолдар арқыты да тарихты зерттеуге болады. 

Машиналдрбяыз сағатына: 602 километр жылдамдықпен 
жүріп келе жатқанымен күрт бұрылысы көп жыланша ире- 
леңдеген жойда одан әлдеқайда шапшаң жүйткитін сияқ- 
тымыз. Тағы-да/-кане жол сорабы көрініп қалды, бірақ ол 
бірнеше жұз метрден кейін үзіліп қала береді, тау көшкіні 
құласа жол жоғалмай ма,тіпті ізі де қалмайды. Бұл жол- 
мен, шамасы, мыңдаған белгісіз саяхатшылар, қашырлары- 
на тең-тең тауар артқан саудагерлер, өткен болар-ау. 
Олар, әрине, саудадан табыс табу үшін ғана емес, жаңа 
жерлерді көрін-біялуге деген құштарлық та сапарға алып 
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шығуы мүмкін. Әлде бір-бірімен араласуға деген құмар- 
лық, белгілі аймақтың ғана шегіңде қалмай жат жұрттар- 
мен қарым-қатынас жасауға деген ұмтылыс ғасырлар бойы 
халықтар қанына сіңген әдет пе екен. Тағдыр мына 
біздерді де осынша шалғай шетке бастап келе жатқан жоқ 
па. 

Жол дегеннің өз жұмбағы, өзін-өзі сақтау құпиясы бар. 
Мына көне жолға мыңдаған жыл өткен, ол қазір пайдала- 
нудан қалғанымен әлі беріспей келеді,табиғат оны Әбден 
мыжғылаған, еңді бұл жолмен ешкім де жүре қоймас, бірақ 
ол қалайда көненің көзі болып қала бермек. 

Гильгитке 10 километр қалғанда жол кері бұрылып, 
өзеннің келесі бетіне өтеді. Алдан тағы да бір шатқал 
ашылды. 

Ақыры, кешкі сағат жетіде біз Гильгитке жеттік. Біз 
жүріп келе жатқан жерді қала деп атаудың өзі қиын. 
Ұйысқан жасыл желек, жері дуалдармен қоршалған бір 
қабатты үйлер, жазулар, толып жатқан қонақ үйлер, ақы- 
ры село көшесінің бойымен бір километрдей жүрген соң 
аулаға келіп кірдік. Оркестр ойнап, ресми адамдар қарсы 
алды, бізге балалар гүл тапсырды. Екі қабатты қонақ үйдің 
жанына тоқтадық. Сәл тыныстаған соң әрқайсымыз өз 
бөлмемізге тарадық. Жалпы алғанда, бұл сияқты мешеу ел- 
дерге қайран қаласың. Халқының тұрмыс деңгейі өте 
төмен, қаптаған жұмыссыздар, табиғи ресурстары жоқтың 
қасы. Пәкстан қазіргі кезде өте ауыр хал кешіп отыр. Оо- 
ған қарамастан керемет әсем қонақ үйлері бар, жаңа ас- 
тана тұрғызды, қоғамдық өмірді шетел инвестицияларын, 
туристерді көбірек тартатын, мемлекет беделін көтере 
түсетін салаларын белсенді түрде дамытып келеді. «Гиль- 
гит Сирена отель» деп аталатын, келушілер үшін барлық 
жағдай жасалған, жып-жинақы мына қонақ үй де ғажайып 
тазалығымен, сервисімен көңіл қуантады. Мен оны тәрт 
жұлдызды разрядпен бағалар едім. Небәрі 50 мың тұрғы- 
ны бар шағын қалада осындай бірнеше қонақ үй бар. 
Кешкі асқа отырғанда көптеген шетелдіктерді көрдік. Өте 
қолайлы ауа райы, алып таулар, жасыл желек, өзен, экзо- 
тика - осының барлығы туристерді қатты қызықтырады 
және оларға мейлінше қолайлы жағдай жасалып, қауіпсіздігі 
қамтамасыз етілген. Пәкстан осының өзінен қыруар пайда 
тауып отыр. Бұл мәселеден біз болсақ... Кеңестік кезеңде 
таза мақұрым қалдық. Бірақ одан бері де 3 жыл өтті, ал 
әзірге алға жылжығанымыз шамалы. Бұл іске жеке адам- 
дар қапталын тарту қажет, бұл саланы біржолата жеке 
меншікке айналдыру керек, туризмге жалпы мемлекеттік 
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мән бермей болмайды, мемлекеттің өз сипатын анықтау 
мәселесі тұр алда. Қазақстан, оның қалалары, селолары 
мен жолдары, қонақ үйлері жұрт қызығарлық болуы 
қажетігіне халқымыздың көзін жеткізуіміз керек. Біздің та- 
биғатымызды құдай тагала керемет жомарттықпен бере са- 
лған. Басқа жұрттар адамдарын бізге алып-сатарлық үшін 
ғана емес, елімізді, жерімізді көріп, тамашалау үшін келу- 
ге мәжбүр етуіміз кәрек. Бұл қызықты да аса күрделі мәсе- 
ле. Бұл іске баспасөз де, өкімет те, жеке капитал да, көп 
жұмыстар қызу қолға алудың мемлекеттік бағдарламасы 
қажет. 

Сол күні барлық жұмысымызды тыңдырдық та дем алуға 
жаттық. 16 тамыз күні, таңертеңгісін барша делегация 
мүшелері бас қосып, қорытынды құжатқа байланысты өз 
ұсыныстарымызды әзірлеу және делегацияны қарсы алған 
сәтте осы құжатты табыс ету туралы шешім қабылдады. 

Кезлесу басталардан бұрын мен қабырғаға ілінген кар- 
таға қарап, Қарақорым тас жолы деген түсініктің не екенін 
анықтаңқырап алмақ болдым. Біз оны Қашқардан Равала- 
пиндиге дейтін баратын жол ретінде белгілеп -келдік қой. 
Пәкстан жағы оны Қарақорым тас жолын Худжарабтан 
Надхияголиге дейінгі жол бөлігі деп есептейді. Чадхияголи 
Исламабалқа он алты километр қалған жерде орналасқан. 
Ал қытайлықтар Қарақорым деген түсінікті тіпті қолданып 
көрген емес. Олар Қашқардан Исламададқа дейінгі жолды 
Қытай - Пәкстан автомобиль жалы деп атайды. Біз үшін 
өзіміз қолданып келген түсінікті сақтап қалғанымыз тиімді, 
әйткені біз Қашғарға өз жолдарымызбен бара аламыз. Ал 
Қарақорым тас жолы деп Қашғардан Надхияголиге дейінгі 
бөлікті атаған жен. 

Кеңеске Пәкстан делегациясының басшысы терағалық, 
етті. Қытай делегациясының сөзі тас жолды пайдалану, 
қайта жөндеу сияқты т. б. мәселелерге арналды. Мен осы 
конференцияда 4 пункттен тұратын меморандум қабылдау 
қажеттігі жөнінде ұсыныс жасадым. Бірінші - әр мемлекет 
өздерінің ұлттық шекарасында автомобиль жолын жақсы 
қалыпта ұстап, оңдағы қатынас қауіпсіздігін және жүк ма- 
шиналары жүргізушілері мен жолаушыларға сервистік қыз- 
мет көрсетуді қамтамасыз етуге байланысты шаралар 
белгілеуі керек. Екінші - мен 4 мемлекет те мүмкіндігінше 
тезірек транзиттік келісім шарт жасаулары қажеттігін атап 
көрсеттім. Мұндай құжат жұк машиналарының қатынауы 
үшін хұқықтық негіз болар еді. 1992 жылы күзде Пәкстан 
тарапынан осындай ұсыныс жасалған да болатын. Эксперт- 
тер кездесуі әткізілді. 1993 жылы қазан айыңда Пәкстан 
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мен Қазақстан, Қырғызстан делегацияларының басшылары 
транспорт министрлерінің Алматыда өткізілген кеңесінде бұл 
келісім шартты қабылдауға қарсы болмайтын ниеттерін 
білдірді. Бірақ бұл маңызды іс ақырына дейін жеткізілмеді 
де, қол қойылмай қалды. Пәкстан жағы дереу бұл келісім- 
ге Қытай жағының да қарсы болмағанын мәлімледі. Үшінші 
пункт - мен Қытай мен Пәкстанның біздің Алматы - Бішкек 
- Қашғар - Исламабад - Дели маршруты бойынша жа- 
салмақшы болып отырған жарнамалық-техникалық, сипаттағы 
автосапарымызды өткізуге келісім берулеріне өтініш жаса- 
дым. 14-15 жеңіл және жүк автомашинасынген тұратын бұл 
керуеннің ешқандай коммерциялық жүгі болмайды. Төртінші 
- біздің қазіргі автосаларымыздың ең алғашқы нотижесі 
ретінде қыркүйек-қараша айларында Қазақстаннан 15 жүк 
машинасы Пакстанға жөнелтіліп, қайтарында, транзиттік 
келісім шаргқа қол қойылуын күтпей-ақ жұқ тиеп алуы ке- 
рек деген ұсыныс жасадым. Бұған қосымша, Қазақстаннан 
Гівкстанға баратын жүк машиналаоына кедеңдерде, бақы- 
лау-өткізу пункттерінде Қытай мен Пәкстан арасындағы 
қатынастарға байланысты тәртіп есежелері қолданылса 
дұрыс болар еді деген пунктті де қостым. Мен бұл пікірімді 
Пәкстан делегациясының басшысы олар мен Қытай ара- 
сында жақсы қарым-қатынас орнатылған, машиналар қозға- 
лысына қатысты мәселелердің барлығы да шешілген деген 
сөзін айтқаннан кейін қостым. Бұдан соң Қырғызстан, 
Пәкстан делегациясының басшылары сөз алды, бірақ негізгі 
әңгіме еңді осы мен ұсынған пункттер төңірегіне ойысты. 
Жұмыс күнінің екінші жартысында осындай меморандумды 
әбден пысықтап, қол қоюға эксперттерге тапсырма берілді. 

Біз келіссөз жүргізіп отырған залға Исламабадтан 
солтүстік территориялар министрі келіп кірді. Ол барлық 
біздің сапарымызға қатысушыларды құттықтап, өкінішке 
орай көне заманда өте тығыз қарым-қатынаста болған Азия 
мемлекеттерінен ағылшын отаршыларының кесірінен қол үзіп 
қалған Пәкстан бүгінгі күні сол тарихи қателікті жөндеуге 
ұмтылып отыр, олар енді біздің мемлекеттерімізбен берік 
қатынас орнатуға құштар деп атап көрсетті. Онымен бірге 
келген Пәкстан коммуникация министрінің орынбасары (бір 
жағынан коммуникация министрі болып табылатын), елдің 
премьер-министрі Беназир Бхуттоның атынан бізді құттық- 
тады. Ол қазір шетелдік сапарда көрінеді. Жақсы-жақсы 
жылы сөздерден соң үстімізге таза ақ жүннен тоқылған 
шапан жапты. Олардың шапандарының жеңі біздікінен жар- 
ты метр ұзын тігіледі екен. Осы өлкенің символы - метал- 
дан құйылған тау текенің мүсінін сыйлады. Содан соң бізді 
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демалуға Солтүстік территориялар ісі жөніндегі Министрдің 
резиденциясына апарып, алдымызға ұлттық тағам тартып, 
құрмет көрсетті. 

Солтүстік территорияға 5 облыс пен Кашмир кіреді. Ис- 
ламабадта орналасқан бұл министрлік арнайы осы аймақ- 
пен ғана айналысады. Айтпақшы, бұл Қазақстанға өте 
жақын жерлер. Сондықтан да біздің елдеріміздің өзара 
қарым-қатынастарына байланысты менің айырықша 
пікірлерімді қызу қолдап, біздің жерлеріміздің жақындығы 
транспорт, жанар-жағар май шығындарын қысқартуға, тау- 
ар айналымын шапшаңдатуға мүмкіңдік беретінін айтты. 

Гильгит облысының халқы 150 мың адам, Гильгиттің 
өзінде 60 мың адам тұрады. Мен жергілікті әкімшілік бас- 
шысынан: «Тек қана ұсақ дүкеңдер жұмыс істеп тұр, үлкен 
дүкендер неге жоқ?» деп сұрадым. Ол сатушылардың қар- 
жылары жетпейді, соңдықтан олар аз да болса тауар са- 
тып алып, соны тезірек айналымға жіберуге ынталы де- 
геңді айтты. 

Дүкендерге тек қана аса қажетті тауарлар, негізінен 
жергілікті немесе Иран мен Қытай мүліктері қойылған. Олар- 
дың көпшілігі ұсақ өндіріс заттары. Электроника, техника 
немесе әр түрлі электр құралдарын сататын өз дүкендері 
жок. Дүкендер мен шеберханалар кезектесіп орналасқан. 
Шеберханаларда сатуға арналған зергерлік заттар, ағаш- 
тан, былғарыдан жасалған мүліктер әзірленеді. Жүн тауар- 
ларының сатушылары сағаттар бойы қол қусырып, босқа 
жатады, өйткені сатып алушылар өте сирек. Өлкенің тым 
мүшкіл халі, күйі көрініп-ақ тұр. Мына толып жатқан дүкен- 
дер мен сатушыларды туғызған да сол жер тапшылығы, 
өндірістегі жұмыс орындарының жеткіліксіздігі. Адамдар 
сауда-саттықпен айналысуға мәжбүр болған, әйтеуір бол- 
машы бірдеме табам ба деген үміт. Соның салдарынан 
қаржы өндірілмейді, Сауда - өндірістің жалғасы ғана ҒОЙ, 
егер негізгі өңдіріс жансыз күйде қалса, сауда өздігінен 
байлық та әкеле алмайды, өмір де сүре алмайды. 

Қала тұрғындары бірыңғай ұлттық киім киген: еркектер 
- жұқа матадан тігілген дамбал (шалбар емес), етегі ұзын, 
тізеден төмен түсетін, жейдемен жүр. Олардың түсі әр 
түрлі, бірақ өте қарапайым да арзан. Әйел киімдері де 
тап сондай бір қалыпты. Әйелдер тап Ирандағыдай бол- 
мағанымен жүздерін сәл жабыңқырап жүреді, мұңда, әрине, 
бірсыдырғы еркіндеу. Халқы, әсіресе, жастары көрікті. 
Ашық қара торы жүзді, бойшаң да сымбатты. Шамасы 
қатал табиғатқа, таулары мен өзендеріне сай кісі қызы- 
ғарлықтай көрікті болса керек. Біраз қыдырып демалған соң 
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түнгі сағат екіге дейін меморандумды әр қырынан талқыға 
салдық. Екі түрлі пікір пайда болды. Пәкстан және әсіре- 
се. Қытай жағы бар мәселені осы автосапарға ғана, оның 
техникалық саласына бұруды көздеді. Біз болсақ мәселеге 
кеңірек қарауды ұсындық, біз үшін жүк тиеген өз автома- 
шиналарымызбен Қытай мен Пәкстанның осы аудандарына 
ғана емес, одан әрі асудың маңызы зор болатын. Біздің 
мақсатымыз оңтүстікке, Пәкстанға, Үңдістанға немесе Иран- 
ның оңтүстік бөлігіне жеткізетін транспорт жолына қол 
жеткізу және осы аймақта өз тауарларымызбен, транспорт 
құралдарымызбен еркін айналым жасау. Тап осы күндері 
Пәкстан - Үңдістан шекарасыңдағы жағдай барынша шие- 
ленісіп кеткен еді, соңдықтан да бұл ел туралы айтылған 
сөздердің барлығын біздің келіссөз жүргізіп отырған серік- 
тестерімізді онша ықыластандыра қойған жоқ. Бір нәрсені 
ғана тездетуге қол жеткіздік - қарашаның ақырында Ис- 
ламабадта осы төрт мемлекеттің транспорт министрлері 
бас қосып, транзиттік келісім шартқа қол қоятын болды. 
Бұдан кейін автосапардың сәтті өткені, автомагистральдің 
біздің халықтарымыз бен мемлекеттеріміз үшін болашағы 
зор екендігін ескеріп, ұлттық шекарада, әсіресе, аса 
күрделі Пәкстан бөлігінде қауіпсіздік, сервис талаптарына 
сай атқарылатын қажетті жұмыстарды одан әрі жалғасты- 
ра беру керектігі хаттамада атап көрсетілді. Жеке хатта- 
малық құжатта еркін сауданы қалыптастыруға ықпал жасау 
қажеттігін баса атадық. 

Мен аракідік «жол салып келеміз» деген сөзді қолда- 
нған кезде құрылысшылардың, инженерлердің, мамандары-, 
дың, жұмысшылардың, жобалаушылардың еңбектерін тіпті 
де кеміткім келмейді. Иә, бұл керемет жасампаз еңбек, 
бірақ сан қилы дипломатиялық, мемлекеттік, кедендік, ше- 
каралық, ұйымдастырушылық кедергілерден жол таба білген 
біздің еңбегіміз де ешкімнен кем емес, ұзақ-ұзақ келіссөз- 
дер жүргізесің, өз көзқарасыңның дұрыс екенін талмай 
дәлелдеуге тура келеді. Соңдықтан да мен бұл хаттаманы, 
рас, жасырмаймын, біздің ойымыз бұдан да гөрі үлкенірек 
еді, бар қол жеткізгеніміз осы болды, қуанарлық нәтиже 
деп бағалаймын. Бұдан гөрі үлкенірек келісім жасау үшін, 
шамасы, әзірге қолайлы жағдайлар туа қоймаған болуы 
керек, біз бір-бірімізді түсіну үшін уақыт, үздіксіз келіссе- 
здер керек, келіссөздер. Мен бұл жерде серіктестерімізге 
де кінә тақпаймын., Әр мемлекеттің өз артықшылығы, мақ- 
сат-мүддесі бар және әрбір ресми адам осы мүдделерді 
өз түсініг! бойынша қорғайды. 

17 тамыз. Біз еңді кері қайтатын күн. Әкінішке орай, 
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ұс ота лайы, тым ішмеленісті өткен кезіссәздет, жол ауырт- 


пеаылықторы ақым менің қан қысымымды көтеріп жібері! 
40-ңчотлыт і кілі ш-н 1 "ғ; -- ғұғғ, Р из Ұ< : : > әбес Ғ: ; , : 
Желртінікті дәрігерлерге қаралуға турз кейді. сл оөелер: мекің 


-енсаулығымды өескеріп бізшін қайту сапәрымыздың ер 
түрлі мүмкіндіктерін қарастырды -- манл/натле немесе само- 
чст-анң Исптамабздыз барып, одан әрі Алматыға ұшуды 
ұсынды. Мен бұл ұсыныстан бас тарттым: біріршілен, мен 
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жолдастардынмшы тастап ноғұорлым хжайлы жолмен қайта ал- 
мослан қайтар жолда Қотай мен Қырғызстанда болмауын 
омғайсыз аң әді. бондақтЗН қалайра кегізгі Эмспвдиция- 
жен Өнуе қайтуды жән кәпдім Енді ӨШ ұсыныс - верто- 
кетпен экспалиция түскі ас тлеуге тохуайтын асуға дейн 
мзтіт қалу. Біздің делегациядағылар қалайда осы ұсыныс- 
ты қабылдап. ұйқысыз түндерден сом с2Л тынығып алуым- 
ды, талап ӨТТЕ 

Дертолаттегі саэбер осы әлді жоғарыдан карап тануыма 
дәмнінгік Әеплі.. Биік шыңдар. теһемген жартастар, алып 
бағтчалар, мұнаралар сияқты болып көрінеді екен. Гіпті з2- 
манында мына көне жолды бақылау үшін салынған нағыз 
қамал қалдықтарының әзі, шатқалдар, тіпті кейде біреу 
ғана емес. қатарласа тартылған екі, үш ескі жол сарапта- 
оы, қайран қалдырады. Бір шоқының бөктеріне чағыз көне 
заман ескерткіштері, архитектуралық құрылыстао тұрғызыл- 
ған, мұнда бұларға кәңіл бөліп жатқан ешкім жоқ сияқты. 
Кәзргі жол да ап-айқын көрінеді,рас оның ой-шұқырлары 
мен кедір-бұдыр тұстарын ажырата қою қиын. дегенмен 
жоғарыдан қарағанда теп-тегіс болып. жарқырап жатыр. 

Ал өзен жоғарыдан көз салғанда онша қауіпті емес 
сияқты, оның жолды шайып әкетер буырқанған ағысы ты- 
ныштала қалғандай. Алқап біресе кеңейіп, біресе тарылып 
кетеді және осындай алақандай әрбір алаңқайдан адам 
қызметі айқын аңғарылады. Мен бұл жерлерден өткенде 
бұлардың зираттарын көре алмай таңданған едім. Сөйтсем, 
зираттар таудың, жартастың басындағы тегіс жерлерге, 
былайша айтқанда, үй салып, ауыл шаруашылық егістігі 
үшін пайдалануға жарамайтын жерлерге орналастырылады 
екен. Басыма: өлген адамдар тірілер үлесіне тиіспейді екен 
ғой деген ой оралды. 

Кеше жергілікті қоршау-бөгендердің ерекшеліктерін 
байқағам - олар көбіне тас шарбақтар арқылы бір жер 
екіншісінен бөлінеді, жердің құнарлы қабатының ағып кет- 
пеуіне тосқауыл қойылады. Енді мына бір жайды айқын 
аңғардым - егістікке бөлінген пұшпақтай жерден бір де 
бір тас лақтырып тасталмайды, бәрін де шарбаққа қалай- 
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Па». Ай одан өту ерістік жаб Мей сузандырылады 224. 


аса құнарлы толйыраққа айналдырылады. Тап ссымдай сао2- 
тарпан үй, қсра-жай салынады. тастән тазаргу және ошаз 
ұрылыс Салу - шым наным бойынша өте қасиетті жұссыс 
силалады. сұл шағқалда жекелеген үйлео бір-бірінен ұры! 
қашықтықта тұрғызылған, тіпгі оларға жол да жақындаһмай- 


ды, сонда жергплікт тұсғыңдар бію-бісімен қалай аралос 
ігінкіне қайсан қаласын. 

Тауда айналдыпған жүз километр КЕННЕН мета омдағль 
халық қоныстанған, әрқаясысының ӨЗ тм болатынын ген 
әнді түсінгендеймін. Ұлан-байтақ жерді Те итын қосық, 
отанда буған керісінше бір ғана тіл. бір мәдениет. 44! 
әлет-ғұрып. 

Ұшқыштар маған мәңгі мұздықтаслы көрсетпек болып 
негізі бағыттан сәл ауытқыды. Мұздық екеу екен. Біреуінің 
мұзы ашылып жатср. беті жарық-жасық. алып тас кесек- 
гесі басып қалған Екіншісі ете қауіпті мұздық, ұшқынштар 
оны Өшрнеіме километрге созылады деп түсіндірді. Бегі 
үстіңгі жағынан құм, жаңқа және ұсақ тас қиыршығы 
қойыртпағымен бүркелген. Ол баяу еріп темен. жолға 
дейін түсіп келе жатқан керінеді. Бір жолы жарықшағы 
өзенге қулап ай бойы қозғалысты тоқтатып, су ағысын 
бөгеп тастаған да көрінеді. 

Сір сағат 1Б минуттан кейін вертолет алаңға келіп 
қонды. Мұндағылар бізді қарсы алды. Мен экспедицияның 
әлуін күтіп біраз тыныққан соң, денсаулығым әжептеуір 
түзеліп, бұдан арғы жолды автомобильмен жүре алатын 
күйге жеттім. 

Мен вертолеттен көрген әсерлерімді қағазға түсіріп бол- 
ғанша біздің делегация да жетіп үлгерді. Жолшыбай бірне: 
іше кездесу ұйымдастырдық, бір жерде үстеріне ақ көйлек, 
мойындарына қызыл галстук (әрине пионерлердікі емесі 
байлаған 8-10 жастардағы 300-ге тарта бала жол бойына 
сапқа тұрылыпты, ал келесі бір елді мекенде бізді жергілікті 
халық құттықтап қарсы алды. Делегациялар басшыларын 
жергілікті әкімшілік басшылары қабылдады. 

Торугартқа дейін не бәрі 43 километр. бірақ жолы өте 
ауыр, біз оған екі сағаттан астам уақыт жүріл әрең жеттік. 
Асуға 10 километрдей қалғанда жол жоғарылай бастады. 
Асу үстінле сап аяллап супетке түгтік. өскерткіні зәшін тас 
жинадық, пәкстандық, достарымызбен қоштастық. Мен бұл 
жерде достарымыз деген сөзден қорықпаймын, бізге, 
күзЕтшілер мен жүргізушілердің жанында болған ресми 

адамдар да, қарапайым кісілео де шын жүректен таза ықы- 
АСТАРЫН танытты. Енді бір сәтті еске ала кетейін: дәрігео 
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менің қасымда ұзақ уақыт болып, түнгі екіде кетті де, таң- 
ертең ертемен әскери киімін киіп (ол медицина қызметінің 
майоры екен) тағы да келді. Ол менімен бірге вертолетке 
отырып құрылысшылар тұрағына бірге түсті, сөйтіп мен ат- 
танып кеткенше жанымда болды. өзіммен қоштасып мәши- 
наларға қарай беттегенімді көрген соң ғана вегтолетке 
оралып, ұшып кетті. Оның мұның барлығын шын ықыласы- 
мен атқарғандығы соншалық, мен әз сыйлықтарымды, <0- 
лардың ішінде авторлық кітабымды барынша риза көңілмен 
ұсындым. 

Сонымен біздің жолымыз Худжарабтан бері қарай 
төмендей бастады. Пәкстан жағы дұл жолды салуға былай 
елінің көмек көрсеткенін айырықша ескертумен болды. Асу- 
дың ұшар басына бір кезде бұл жерде Қытайдың бұрынғы 
премьері Чжоу Энлайдың болғандығы туралы белгі қойыл- 
ған. Оп кісі жол құрылысына көп көңіл бөлген көрінеді. 
1966-1978 жылдар деген белгіні көрдік - бұл Қарақорым 
тас жолының салынған жылдары. Оның маңызы аса зор 
болды. Қарақорым тас жолы дегеніңіз Пәкстанға, Үндістан- 
ға, Иранға ең соңында теңізге шығатын есік, сондықтан 
да бұл аймақ үшін магистралдың стратегиялық мәні ерек- 
ше. Енді біздің мемлекеттеріміздің егемендік алуына бай- 
ланысты бұл магистраль өз тарихының жаңа беттерін ашты. 
Егер «солтүстік» бағыты туралы айтатын болсақ, онда 
Қашғардан вте жақын - Қырғызстанға дейін бар болғаны 
150-ақ километр. ал одан бері Қазақстан тиіп тұр - мың 
километрге жетпейді. 

Жол төмендегі келеді. Асудан өтісімен-ақ бірнеше булақ 
лен жылға бастарын қосып бір шағын езенге айналады, 
осы өңір адамдарын рахатқа бөлеп, алқапқа жан бітіріп 
тұрған сол өзен. Ташқорған қаласына дейін 159 километр 
жол бар, одан соң 20 километрден кейін біз Худжараб 
асуының батыс бөлігінің етегіне жетеміз. Сол баяғы әр 
жерге шашырата салынған үйлер, мал шаруашылығы айқын 
аңғарылады. Мұндағылар жылқы, қодас, есек, қой, ешкі 
әсіреді. Ал елдің шығыс бөлігінде егін шаруашылығы ба- 
сым. Мына жол - олардың әлеммен араласатын қақпасы 
сияқты. Сондықтан да оны қатты қадір тұтады. 

Гильгит пен Ташқорған аралығындағы жолға (390 кило- 
метр) 12 сағат уақыт кетті, оның 3 сағатын аялдауға 
жібердік, Біз өзіміз көлерде тоқтаған қонақ үйдегі сол өз 
бөлмелерімізге түнедік. Таңертеңгісін кұн жолға жайлы, 
ашық болды. Өз елінде біздің жұмысымызды тап-тұйнақ- 
тай етіп ұйымдастырған пәкстандықтардың көңілі мен 
Қытай жерінде жалпы өмір тәртібінің ғажап ұйымдастыры- 
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лғаны айқын сезіледі. Жол күтімі тамаша, байланыс жүйесі 
де жып-жинақы, үзілген сым атымен кездеспейді. Пакстан 
жағында іс жүзінде километрлік бағаналап орнатылмаған, 
соның салдарынан жүріп өткен қашықтықты дәл біле 
қоймайсың. Ал бұлардың километрлік бағаналарында бәрпі 
де ап-айқын жазылған, бұрылыстарға жол белгілері қойыл- 
ған. Шаруашылықты ұстаудың қатаң тәртібі көрініп-ақ тұр. 

Ташқорғаннан 70 километр қашықтықта 3500 мето 
биіктіктегі асудан асқан соң жол төмендей бастады. Худ- 
жараб пен Ташқорған аралығындағы 130 километр, одан 
кейінгі 115 километр, қытай жеріндегі жолдың тағы да 245 
километрі өте жақсы күйде. 

Жол ойпатқа келіп кірді. Тау аралықтары тұтасқан қар 
шоқылары, шамасы, тәмен сырғи бастаған мұздықтар бол- 
са керек. Өзен ағып жатыр, шағын ауыл көрінеді, мал 
жайылып жүр, айнала тып-тыныш, бірнеше халықты бір- 
бірімен жалғастыратын жолды салып келе жатқан асфальт 
үстіңдегі экспедицияны ескермесек, бір қалыпты, мамыра- 
жай өмір. 

Тас жол үсті қаптаған туристер, біреулері велосипедке, 
екіншілері машинаға мініп барады, тіпті жолға жаяу шық- 
қан топтар да көрінеді. Ташқорғаңдағы қонақ үй де ту- 
ристерге, негізінен еуропалықтар мен жапандарға лық толы. 

Жолдың өзен бойлап, тау шатқалы арқылы өтетін бәлігі 
шамамен 100 километрдей. Бұдан соң алқап далиа түседі 
де әдемі жол тастақты жонға шығады. Осыдан сексен ки- 
лометрдей шамасында Қашғар қаласы орналасқан. 250 ки- 
лометр жолды біз 5 сағатта жүріп эттік. Тау жағдайында 
бұл өте жоғары жылдамдық, жолдың жақсылығын осының 
әзінен-ақ байқауға болады. 

Қашғарға уақытынан ерте келгендіктен екі сағат бойы 
қаламен таныстық та, түн түскенше Қытай - Қырғызстан 
шекарасынан өтіп алу мақсатымен ілгері жүріп кеттік. 

Қала көшелері лық толы адам. Негізгі көлігі - велоси- 
пед. Жеңіл машиналардан «Жигули» мен «Волга» жиірек 
ұшырасады. Қашғарда тарихи ескерткіштер - архитектура- 
лық, мүсіңдік белгілер көп-ақ, бірақ олардың барлығын біз 
көре алмадық. Қанша араласақ та біз Қашғарды танып 
үлгергеніміз жоқ. Көп уақытымыз дүкендерге кетті. Негізгі 
алатыңдарымыз -- сүлгілер, көйлек-көншек, балаларға ар- 
налған базарлық. Бұларды мен Алматыға келген соң нәрес- 
телер үйіне тапсырдым. 

Қала шетінде машиналарымызға май құйып алдық та 
шекараға қарай жылжыдық. 55 километр бойы асфальт 
төселген жолмен жүрген соң соңғы бір-екі жолда тас төгіп, 
таптаған жолға шықтық. 
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Жасанды құрылыстардың, көпірлердің, қашықтық кәр- 
сеткіштердің байланыс жүйелерінің барлығы да бао. Әзірге 
асфальт қана жоқ. Тас жол өзен алқабымен келеді, оң 
қапталымыз да, ссл қагталымыз яз тау, қорлы шыңдар. 
Кей жерлерде жаңа жолмен жарысып ескі жол да кзрініп 
қалады. Беріге дейін пайдаға жарап келген жолды Қытай 
жағы жарамсыз деп галқем да оның үстінен жаңа жол тарт- 
қан, «Ей жәрін жәндеге», кей тұсыңың инженерлік күйін 
жақсартқан. Құпылысшылар лагерінің тұсыһан әтіз барамыз, 
отызға таста шағын шатыр, жол үстінде жұмыс ІСТЕт 
жүрген адам көп, оны жондоа, түзелу ісі әл жүсіп жәтыр. 
Кей жерлерде негізгі тас жолдан төмен тұсап, 5-10-кило- 
метрдей тастақты шатқалмен жүреміз. Сытай шекарасын- 
па ҡап бөгелген жоқпыз, айналдырған 10 минуттың шінде 
көр-жерімізді тексерткен соң бейтарап белдікке өттік. Де- 
генмен бұл да әзір Қытай территориясы. Бақылау посты- 
сы теменде. ап біз ескі жолмен асуға көтеріле бастадық, 
бұл тұста да жаңа жол салынып жатыр, ол кәне жолдан 
көп жоғары. Кәліссөздер кезінде әзірге біте қоймаған осы 
километр туралы әңгіме болған. 

|ШМекара поотысында машиналар тағы да шоғырланып 
қалыпты; Өзбекстанның, Қырғызстанһың, сондай-ақ арғы 
бетке өткісі келетіндердің көліктері. Иа, Қытаймен сауда 
көлемін ұлғайту қарқыны күннен-күнге өсіп келеді. 

Кедендік, шекаралық шаралар біздің жақта да онша көп 
уақытымызды. алған жоқ. Қырғыз әріптестеріміз бізге кешкі 
қонақасы әзірлепті, оларда да қазақтардағы сияқты «дас- 
тарқан аттама» деген сөзі бар, оны орындамасаң - рен- 
жиді. Түн түсті. Бірақ біз өзіміздің шыдамдылығымыздан 
танған жоқпыз - сапарымызды облыс арталығы Нарынға 
дейін тоқтатпауға келістік - алда әлі 180 километр жол 
бар. 

Егеменді Қырғызстан шекарасынан өткенімізде шетел 
мемлекетінің шекарасында тұрмыз деген сезім бойымызды 
билей қойған жоқ. Біздің түсінігіміз де, көзқарастарымыз 
да бұрынғысыңдай бірдей ғой, тағдырымыз да ортақ. Ес- 
теріңізде ме, шетелден Шереметьевоға, Мәскеуге келіп 
түскенде өзімізді үйге келгендей сезінбейтін бе едік, алла 
тағала біздің өзара осы қатынастарымызды ылайым мәңгі 
сақтай берсін деңіз. 

Нарынға түнделете жеттік те, оған кірмей, батысқа 
қарай бұрылып, 15 километрден соң жол бөлімінің базасы- 
нан бір-ақ шықтық. Бізге бұл бөлім шекараға қарай жүретін 
жолға қызмет көрсететінін айтқан. Оны Қырғыз Республи- 
қасының транспортқа еңбек сіңірген қызметкері, жол ша- 
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руашылығының дамуына кеп үлес қосқан өте құрметті кісі 
басқарады. Әдетте жастары 40 пен 60-тың арасындағы 
мұндай азаматтар бізде де бар, оңдайлар айырықша еш- 
теңе талап етпейді, бі-етіні бір-ақ нәрсе - еңбек ету, 
қоғамдық құрылыстын түріне карамай өзіне ғапсырылған 
іске лзгақ жауаскершілік әкенміин мен байқап та жүрмін. 
Мемлекеттің Шарушшылық өмірін жұмысты жақсы әндіріс 
деңгейінде ұйымдастыса білеу! осындай орта жастағы 
адамдер ұстап тұр. Ұжымдар да солардың төңірегінде 
қалыптасады, шағын еңбек күйі қалыптасады, біздің 
қоғамдық эміріміздің чәгізгі жотасына ағналып отырғандар 
да солар. Осындай бірнеше адамы бар кез-келген кәсіпо- 
рын мықты. 

Бөлімше басында демалыс базасын жасаған машиналар- 
ды қоятын арнаулы орын бар, демалатын жай өз алпына, 
телезизсо көретін, жол қиындығынан «арылатын» орындар- 
мен толық қэмтамасыз өтілген. Таңертең ол кісімен жылы 
қоштастық та, Нарыңды опағытып, айнала жолмен Қырғыз- 
станға бойлай кірдік. Жаңадан салынған, өте көрікті мешіт 
үйінің жанынан әтііх. Жұма аамазының күні екен, негізінен 
сгде кісілер жиналып жатыр. Біздегі сияқты соңғы кезде 
мұнда да діншілдік күш ала бастаған. Бүкіл халықтың 
бірігуіне дін бірыңғай езі ғана мұрындық Әӛсла глар ма 
екен, біз көзсіз сенімге беріле қоямыз дегонге өз басым 
сенбейді: тұрмыс жағдайы, біздің халықтарымыздың мен- 
талитеті тіпті басқа ғой. Соған қаоамастан православие діні 
бола ма, мұсылман діні бола ма немесе басқа дін бе, со- 
лардың қай-қайсысы да адамдардың жаңа көзқарасын, 
қажетті, пайдалы түсінігін қалыптастыруға көмектеседі, 
адамдардың жалпы рухани деңгейін көтереді, міне, осы 
жағынан алғанда дін сөзсіз керек. Әрине бұл діңдер бір- 
біріне қарсы тұрмаса болғаны. Біздің халықтарымыз-төзімді 
халықтар. Бұл жерде мен қазақтар мен қырғыздарды ғана 
айтып отырған жоқпын, мен олардың қатарына орыстарды 
да қосам. Дін өздігінен ешуақытта да бір-біріне қарсы 
тұрмайды, саясатшылар кейде діни айырмашылықтарды 
найдаланып қалуға тырысады. Бұған жол беруге болмай- 
ды. Діңдер достыққа, өзара түсіністікке, адамдардың бірін- 
бірі қолдауына көмектесуі керек. 

Мен қазақтардың діншілдігі хақыңда көп ойландым және 
бұл мәселеде маман болмаған соң халықтың салт-дәстүріне 
бар болмысыммен сеніп, толық қабыл алам, олардан ха- 
лықтың экономикалық негіздерін, өміршеңдігі мен тіпті шы- 
дамдылығын көргендей болам. Меніңше, қазақтардың 
діншілдігі нағыз діншілдік емес. Мен оны Жапониямен са- 
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пыстырған болар едім, Жапонияда таза буддизм жоқ, Он- 


дағы - синтоизм. Бұл діни нанымның халық дәстүрімен 
ұштасқан қосындысы. Өз басым Қазақстанда да тап осын- 
дай - мұсылман діні мен халық нанымының қосындысы 


қалыптасқан деп есептеймін. Ол халыққа қызмет етеді, ал 
халық бұл діннің аманаты болып табылмайды. Қазақтар 
«кісі өз үйінен 40 қадам шыққан соң жолаушы, сондықтан 
аштан еліп қалмаудың қамы үшін не жасасаң да рұқсат» 
дейді. Немесе: «Егер жоғарыда тұрған нанға қолың жетпе- 
се, аяғыңның астына құран кітабын қоюыңа болады» деген 
қағида бар. Бұл бір де бір басқа халықтың айтпайтын Сөзі. 
Қазақтар әздерінің грекше қснақжайлылығымен жолаушы- 
ны жолында ұшырасқан кез-келген адам қорғауға міңдетті 
дегенді айрықша дәлелдейді. Еркектер жағынан 7 атаға 
дейінгі туыстардың бір-бірінен қыз алуына тыйым салынған, 
«жарлы әйелді жүз шақырым жерден алады, бай - мың- 
нан» деген сөз бар. Тайпалар мен рулар әйел арқылы жа- 
лғасқан бір-бірімен. Немесе халық ұмытпай келе жатқан 
«нағашысының мүлкі жиендікі» деген ғұрыпты алайықшы. 
Балалардың жағдайына екі жақтың да елі жауапты. Бол- 
маса, кеңестік заманда қатты айыпталған әмеңгерлік 
дәстүрін қараңыз. Рас кей жағдайда жесір гйелдер қайы- 
нысына немесе қайынағасына тұрмысқа шығуға қарсы бо- 
луы да мүмкін, бірақ балалар жетімдік көрмеуі кесек қой. 
Ал қазіргі уақытта қарттар үйіне тапсырылған шалдарды, 
тастанды сәбилерді көргенде жаның түршігеді, халық үшін 
бұдан асқан қасірет жоқ, бұл халықтарымыздың байырғы 
рухына бүтіндей қарсы нәрсе. Біз мұны бар дауыспен жа- 
лықпай айта беруіміз керек, айта беруіміз керек. Бүгінгі 
адамдарға өте оғаш көрінетін, соғыстан соң пайда болған 
кейбір отбасыларды мен әлі ұмытқан жоқпын. Соғыстан 
аман-сау оралған азамат өз үйінде тұратын да, бұдан он- 
даған немесе жүздеген километр жердегі ағасының неме- 
се басқа бір жақын туысқанының отбасына барып тұра- 
тын. Оның ол жақта да, өз үйінде де балалары болды. Ол 
екі отбасын асырау қанша қиыңдыққа түссе де жанын жал- 
дап, балаларға жетімдік көрсетпеуге тырысты. Мен дінге 
қарсы емеспін, мен тек оны атамзаманнан қалыптасқан ха- 
лықтық ұғымда пайдалану жағыңдамын. Дін елімізді кері 
тартпай, алға бастауы үшін интеллигенттер мен діни 
қайраткерлер бар күш-қайраттарын жұмсауы керек. Өйткені 
қазақтардың дін туралы байырғы түсінігінің өзі озық ойдан 
туған ғой. Ол халықтың өміршеңдігіне, шыдамдылығына 
қызмет етеді, ұлттың моральдық рухын нығайта түседі. 
Егер мен философ болсам, бұл тақырыппен арнайы айна- 
лысатын болар едім. Болашақтағы жаңа маршруттардың 
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біріне сапар ішегіп, әзіміз елімізге қайтып келе жатқан жол 
- менің жұмысым, менің тағдырым. Қазақтар аталар 
аруағына сенген, олар қиналған сәтте алдымен өз атала- 
рына жалбарынады. Қазақтар көк құлайы тәңірге сенді, 
от басы, отәу иесі - ошаққа табынды, мен мұны көп 
құдайшылықтың бір түрі дер едім. 

Жол аламдар әбден игерген, көк майса, тау арасымен 
жүріп келеді. Бұрын Бішкектен арі сапар шегудің сәт! түспе- 
ген екен, ал бүгін бұл аймақтан көргендерім Қырғызстанның 
әлеуметтік сенімі жеткілікті дәрежеде жоғары екендігін дәлел- 
дейді. Наоын облысының осынау шалғай шебіңде үмітсіздік, 
жұмыссыздық. көші-қоныс етек алған аса күрделі ле ауыр 
әмір күресі жүріп жатыр. Адамдар құдайға да, өкіметке де 
сенбей өздерінше тіршілік етуге кіріскен, мүмкін бұл Рес- 
публика Гірезидентінің арқасы шығар? 

Жуырда ғана бізде болған мына бір оқиғаны еске 
алайықшы Жаппай қоллективтендіру жылдарында сұралыл 
қырғынға қарамастан халық өзін және жақындарын асырау 
үшін ауыл шаруашылығын көтерді, өнеркәсіпті өәркендетті, 
индустриализацияны памытты. Ал 1941-1945 жылдардағы 
Ұлы Отан соғысында жеңіс ше, елімізді фашизмнің қанды 
шеңгелінен аман алып қалған қоғамдық құрылыс та. соци- 
ализм де емес. халық қой Бірақ осының барлығы партия- 
ның, данышпан көсемдердің, марксизм-ленинизмнің... үлесі- 
не тіркелді. 

Бүгін біздің осы экспедицияға аттанғанымызға апта тол- 
ды. Құн тамашиз, жұп-жұмсақ. жаорқырап-ач тұр. Әр кило- 
метрден өткен сайын үйге. туған Алматыға жақындап се- 
леміз. Әзірге бәрі де сетті. бұл не деген әсем өлке, тірк. 
Өзімді тіпті философ етіп жібергендей. Шымдығында да 
өмір тұралы, бүгінгі адам мен халық тағдыры, оның та- 
рихтағы орны туралы бәріміз ле ойлануымыз керек қой. 
Адаміат қоғамы тынымсыз қозғалыста іпгері дамып келеді. 
Осынау ұлы қозғалыста әр халықтың, Әр адамның өз орны 
бар. Әр адам өзінің бію тұтам жолын қалай өтеді, халық 
әз жолын қалай билейді, адамлардың ортақ қозғалысы 
осыған байланысты. | 

Кеңес халқынын тарихи жолында жақсы нарселер кәпі 
болды. бұл қозғалыс үйлесімді жүргізілмеді. ол сұрапыл 
ішкі күреске, өзін-өзі жоюға, өзін-взі оқшаулауға толы бол- 
ды. Бүгінде Кемес Одағы ыдыраған, әр халық адамзат та- 
рихының осынау қозғалысынан әрқайсысы өз беттерінше 
өз жолдарын іздеуге бел буды. Осы көзеңде өзіміз әбден 
түсіні алуға тиісті бізнеше сәттер бао: оның біріншісі, 
бірге жылжысақ - әлдеқайда жеңіл. осымыз лұрысырақ. 
Екіншіден, демократиялық жағдайларға әлдеқашан-ақ 
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үйреніп алғаздардың тәжірибелеріс «абылдай отырып алға 
басуымыз керек, Және үшіншіден. біз басқа халықтардың 
әбден таптауырын аткен жслплпрьозен журе алмам 3. 
бұлай етуге болмайды, онда біз есімізді жокасмызға, 22 
жсолыамызден кесі шегінуімізге туса кепео еле Оо халықх- 
тын өркенкетхе, мәнгілікке жету қозғалысының ӨЗ ЖОЛЫ 
бер, тех мызг қайта құруды мыча «атарымыздпгі Эрналас 
тыруды тезірек аяқтап мүмкіндігінше тезірек ілгесі жылжуы- 
мыз жерек.. 

Тау шатқалымен жүріп келеміз. емік жартасқа Пен кеп- 
бет! бейнеленген. Біздің жолымыздағы осынау ұлы адам 

гртретінің символдық манызы зор. Өлінің тапсеруымен, 
өз өсиетімгн халықтын не тындысғанын әрқайсысы ӨЗ жО- 
лына түсіп че істей алатынын көріп мына биік жаотаста 
мәнгілік тұра берсін. Ленин туралы «тірілерден де сіре киелі 
эдам емес. тарлхм тұлға бетінде еске алатын болады. 

ыстық келге жақындаған сайын тау да кәріктеніп, жа- 
сыл желегі молайып. құлпырып келеді, бұл ізәкстаняың 
қарты шыңдары, тым сұсты алып жартастар емес, бул бас- 
қаша керініс. жан жәдесірататын сурет. 

Жол жоғары өрлей бастады. алла биіктігі 3030 метр 
Давон асуы тұр. Жоғарыдан «Әлем еңбекпен мықты» деген 
ұранды оқыдық. Мен бұл үндеудің астына қазір де қол 
қояр едім. Давон мен Худжараб асуларының бір жарым 
километолік айырмашылықтары Әслмаса, белгісіз Әр ұқсас- 
тығы бар. Өзіміз осындай биіктікте болдық дегенді ойға 
алудың езі қуын сияқты. 

Біз мыңдаған километр жол жүрдік. Өзім керген жай- 
парды. алған әсерлерімді айтып беруге әрекет жасадым. 
Сапарымыз қанша ауыр болғанымен. «тар жол тайғақ кә- 
шуден әтіп, жұлдызға жету» деп ежелгі гректер айтпақшы 
бұл өркениетке тартылған жол екенін еске алсам, экспеди- 
ция қорытындыларына мен дән ризамын. Қырғызстан жері- 
не жеткен соң біз мұндағы жерлердің атауларын да айта 
аламыз, Сарыбұлақ шатқалы. осы аттас өзен (Шуға құяды) 
мен поселке орыс тілінде жазылыпты. Алдымыздан дали- 
ған Шу алқабы, Қырғызстан ғана емес дүние жүзіндегі аса 
бай өлке ашылды. Бұл жерге халық тығыз қсныстанған, 
қай жаққа қарасаң да егістік, жеміс әғаштары. өмір ба- 
рынша құлпырып-ақ тұр. Біздің жолымыз бұдан әрі Шу 
алқабы арқылы Ыстық көлге апарады. ал аз уақыт 
кідірістен сон Қазақстан тиіп тұр. 
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